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Número atrasado ... ... ... 50 » Suscripción anual ... ... ... 400 » 


Suscripción extranjero... 600 pesetas, más 60 pesetas para gastos de envío. 
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MOSAICO 


Un mundo encogido. 


Según las predicciones de los futuró- 
logos de la ONU, reflejadas en el 
“Statistical Yearbook 1973”, la población 
del mundo se habrá duplicado hacia prin- 
cipios del siglo próximo (quizá demasiado 
próximo). Y esto, pese a que en algunos 
países, la mortalidad infantil supera el 25 
por ciento de los nacimientos y las enfer- 
medades infecciosas acortan notablemente 
la expectación normal de vida. Y pese 
también a que en los países que se auto- 
consideran más progresivos, el aborto gana 
batallas legales y las prácticas anticon- 
ceptivas son ya prácticas rutinarias. 


Los pesimistas se llevan las manos a la 
cabeza. Los recursos energéticos de la 
Tierra van a menos y por lo mismo la 
inflación se inflará aún más y los consumi- 
dores no tendrán sitio ni para poder 
apretarse el cinturón. Es sintomático 
-dicen- que mientras la producción indus- 
trial aumenta en alguna nación hasta cerca 
del 200% la agrícola permanece inal- 
terable, etc., etc. 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


Por el contrario, los optimistas confían 
en que la despensa del mundo —que como 
todo este sabe está en el refrigerador del 
fondo de los mares— sea inagotable y en que 
pueda sacarse una derivación del mismí- 
simo Sol para suministrar a las fuentes de 
encrgla terrestre, 


La verdad es que, al menos de 
momento, el asunto de la pesca no está 
nada mollar y de ahí que se haya 
inaugurado recientemente en Caracas una 
conferencia internacional en la que 5.000 
delegados de 151 estados intentan ponerse 
de acuerdo sobre el reparto del mar. Esto 
resulta difícil cuando se mantienen por lo 
menos cinco posturas distintas: límite de 
dominio y explotación de aguas fijado en 
12 millas; propiedad absoluta hasta las 
200 millas; combinación del dominio 
nacional ribereño con la propiedad patri- 
monial hasta el límite máximo, dando a 
otras naciones permiso de paso pero no de 
pesca; reserva de un cupo intocable para 
el país propietario y autorización a los 
extranjeros para pescar sobre el fondo 
excedente; y “mar abierto”. Claro es que, 
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además, la pesta se complica con la explo- 
tación de recursos minerales y la propie- 
dad de los fondos submarinos. 


Pesimistas y optimistas confían en que 
la población llegará a autolimitarse por 
convicción o emigrar a otros planetas; 
posibilidad ésta para lo que la Astronáu- 
tica trabaja casi contra reloj. Claro que el 
proceso es reversible y hay quien asegura 
que ya nos han visitado —quizá desde 
hace siglos— exploradores extragalácticos. 


Pero no es probable que seamos inva- 
didos y menos sojuzgados por gentes 
procedentes de otros mundos puesto que 
estos seres, para llegar a la Tierra, 
tendrían que ser mucho más evolucio- 
nados que nosotros y por lo tanto 
deberían saber no solo cuán poco pueden 
sacar de un planeta tan superpoblado y 
esquilmado sino que el recurso de la 
guerra —aunque drástico para solucionar el 
problema del exceso de población— no es 
muy convincente como medio de relación. 

Parece ser que la Humanidad terrestre 
(y se supone que también la extraterres- 
tre) tiende a la convivencia y no al 
enfrentamiento. Pero no siempre la guerra 
ha tenido mala prensa y en cualquier caso 
hay que reconocer que aquella nunca ha 
sido tan devastadora como la incuria: las 
epidemias en tiempos históricos, como 
actualmente la carretera y los accidentes 
por descuido, se han cobrado más 
víctimas que todas las guerras “aun 
durante el transcurso de éstas”. 


Por otra parte, los conflictos bélicos, 
que antes mostraban una incontenible 
tendencia a la expansión ahora se 


localizan y contraen con cierta facilidad. : 


Hasta el “no pasarán”, estribillo desento- 
nado tradicionalmente por las masas 
combatientes, se confía ahora a orfeones 
reducidos de tropas internacionales 
pacifistas. 


Así las cosas, la guerra “con todas las 
de la ley” actúa más como disuasiva que 
como efectivas Es la guerra “ilegal”, la 
guerrilla, la que cada vez tiene más 
clientes. A veces logra tanta fuerza que se 
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“carga” a la guerra grande; pero no hay 
que olvidar que, aunque por su reducido 
tamaño parece más manejable, resulta 
incontrolable sino se toman medidas para 
abortarla a tiempo. De cualquier modo, su 
estudio es ahora obligado para todas las 
escuelas de Estado Mayor aunque antigua- 
mente se consideraba labor propia de 
aficionados. 


Como medida prudente, Líbano ha 
declinado cortésmente el ofrecimiento de 
otros países árabes de apoyarle con 
fuerzas militares, especialmente aviación. 
La defensa del territorio nacional corres- 
ponde evidentemente a su propio ejército. 
Como contrapartida, las guerrillas no 
partirán ya más de territorio libanés; las 
acciones terroristas quedan confiadas a la 
quinta columna en terreno israelí, que los 
palestinos consideran propio. 


Acuerdos y desacuerdos. 


Cuando los acuerdos se multiplican, los 
desacuerdos si no llegan a ignorarse al 
menos quedan bastante difuminados, casi 
ocultos, y hasta es posible que no vuelvan 
a resurgir. La diplomacia, aunque siempre 
ha sabido manejar los asuntos importantes 
con delicadeza, ha decidido acentuar su 
prudencia ensanchando la manga de sus 
aceptaciones. Al corte rígido se prefiere 
ahora el elástico. Las cláusulas son cada 
vez menos definitorias y las manifestaciones 
más ambiguas. Esto proporciona un 
amplio margen para hacer coincidir lo 
antes ineneajable y pasar por alto lo que 
se resaltaba innecesariamente. El cambio 
de una Carta en una Declaración (por 
ejemplo, la del. Atlántico) ya no exije un 
proceso formal y menos romántico. A 
decir verdad, pasa casi desapercibido. 


En el momento de reunirse en Ottawa 
los 15 ministros de Asuntos Exteriores de 
la Alianza para celebrar el 25 aniversario 
de la OTAN y tratar de la admisión o 
rechazo de la Carta, es posible que cada 
asistente llevase al acto su propia idea 
prefijada, como ocurre en toda suerte de 
asambleas. El representante americano 
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quizá iría imbuido de un 
atlántico y hasta transatlántico dentro del 
cual el instrumento de guerra podría 
transformarse en herramienta de paz y 
hasta de entendimiento con el mundo 
soviético. El francés pensaría que, ante 
todo, debería reconocerse la unidad 
política europea, independiente —dentro 
de la interdependencia— de otros compro- 
misos externos. Otros representantes, 
aunque todos ellos sabiendo a que carta 
quedarse, cavilarían sobre cuál debería ser 
preferente: si la conveniencia de consultar- 
se mutuamente o la libertad de decidir sin 


trámites dilatorios (como hicieron los 
EE.UU al decretar la alarma estratégica 
ante los barruntos de intervención sovié- 
tica en Oriente Medio). | 


En fin de cuentas, todos los asistentes 
quedaron satisfechos y ninguna deter- 
minación resultó incómoda. Parece que se 
ha reconocido que la defensa americana 
supone la de Europa y viceversa; que 
Inglaterra y Francia mantienen un papel 
disuasivo propio en la protección especifi- 
camente europea; que la superioridad 
soviética de cinco unidades blindadas por 
cada una de la Alianza no es confortable 
y aconseja una prudencia conjunta; y que, 
dentro de la OTAN, cada miembro tiene 
obligaciones indeclinables pero que éstas 
resultan, por ahora, soportables. En 
cuanto a la Declaración, aprobada en 
Ottawa y firmada en Bruselas, supone una 
adhesión imprecisa a la Carta, más que 
una afirmación de identidad. 


Al margen de las Conferencias interna- 
cionales la diplomacia continúa afecta a 
los acuerdos bilaterales, y las visitas perso- 
nales entre jefes de estado o de gobierno 
se hacen más frecuentes y cordiales. El 
Sha, recibido hace trece años con cierta 
frialdad por De Gaulle es acogido ahora 
con gran pompa por el Presidente Giscard. 
Mediante un acuerdo mutuo, Irán recibirá 
una ayuda valorada en 5.000 millones de 
dólares (5 plantas de energía atómica, una 
acería, la construcción del “Metro” en 
Teherán, la extensión de un gaseoducto, 
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etc.), así como equipo militar de acuerdo 
con las necesidades de quien ha tomado el 
relevo del Imperio Británico en el Golfo 
Pérsico (y que se ha procurado en los 
Estados Unidos unidades del más moderno 
material aéreo: los F-14 Tomcat). Francia 
por su parte se asegura un. amplio suml- 
nistro de petróleo. 


Mientras tanto el Presidente Podgorny 
visita Somalia, considerada como posible 
base para las actividades navales soviéticas 
en el Oceano Indico y a la entrada del 
Mar Rojo y el Golfo Pérsico, 


Tampoco faltan "las demostraciones de 
fuerza. La China, vecina de Rusia y la 
India, ha respondido fulminantemente a la 
reciente demostración atómica hindú. 
Coincidiendo, incidentalmente, con la 
visita de Nixon a Moscú, ha efectuado su 
16* prueba nuclear en la atmósfera y 
manifestado su aprobación a las pruebas 
francesas (se dice que, mientras tanto, 
Inglaterra ha efectuado otras bajo tierra). 


China, que inició su carrera de lanza- 
mientos hace 10 años, ocupa ya el tercer 
puesto internacional en la especialidad. 
Sus bombas pueden alcanzar objetivos 
soviéticos (o de cualquier posible ene- 
migo) situados a 5.500 km.; pero no 
tardarán en fabricarse otras cuyo alcance 
puede aumentar a 6.000 km. y poner a 
tiro, sin ninguna intención por supuesto, a 
los Estados Unidos. 

Las buenas relaciones no tienen nada 
que ver con estos imaginarios ejercicios de 
puntería. La prueba está en que se han 
reanudado en Moscú las conversaciones 
sobre las fronteras chino-Soviéticas. 


Pasito a paso. 


Solo así se puede llegar lejos. Quizá la 
prolongada visita de Nixon a Moscú —y €n 
particular a Breznef— nó haya tenido 
resultados espectaculares; pero con ella se 
han dado unos pasos más en el mutuo 
entendimiento. 

Es difícil, por ejemplo, que prospere 
con celeridad la limitación de armas 
nucleares mientras la URSS se oponga al 
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control, más o menos directo, en su 
terreno de la existencia, cuantía y poten- 
cia de aquellas. Pero por lo menos, y por 
un acuerdo que durara cinco años a partir 
de 1976 las pruebas serán exclusivamente 
subterráneas y la potencia de las bombas 
no podra exceder de 150 kilotones (la de 
Hiroshima era de 20). Los despliegues de 
antiproyectiles balísticos estratégicos, que 
serán objeto de aquí a un año de un 
pacto especial, se reducirán a un solo 
emplazamiento por cada lado (en lugar de 
los dos existentes actualmente). El ruso se 
empleará en la defensa de Moscú; el 
americano en la de la base de misiles del 
mismo tipo en Dakota del. Norte. : Los 
acuerdos de cooperación económica, 
industrial y cultural entre los EE.UU y la 
URSS tienen un horizonte muy favorable 
que se extiende a diez años. Las empresas 
privadas norteamericanas colaborarán con 
las estatales soviéticas. Y naturalmente se 
acentuará la cooperación espacial. 

Pero en varios puntos nadie ha cedido. 
Los misiles rusos de cabezas múltiples 
prefieren mantener por ahora el incógnito. 
No habrá posibilidad de trato por parte de 
EE UU a Rusia de nación favorecida entre 
tanto no se facilite la emigración de la 
URSS a todos los judíos que la deseen 
(entre dos millones de residentes) y se 
garantice un trato imparcial a los que se 
queden. Ni la Conferencia Europea de 
Seguridad y Cooperación reanudará su 
marcha con entusiasmo mientras los 
soviéticos sigan opuestos al libre tráfico, 
más allá del telón, de personas, informa- 
ción e ideas. 


Al margen de sus intereses directos, 
parece que las dos Superpotencias están 
de acuerdo en que deben darse los pasos 
necesarios para reconocer los intereses 
legítimos del pueblo palestino; pero 
también para “garantizar la seguridad de 
“todos” los estados de la zona de Oriente 
Medio. Ajustándose a esta postura, la 
Resistencia Palestina se muestra más 
inclinada que antes a la posibilidad de 
reconciliación con el reino Hachemita, con 
las consecuencias que esto puede suponer. 


Número 404 - Julio 1974 


Citas astronáuticas. 


Naturalmente las -citas a que nos 
referimos no se refieren a recuerdos del 
pasado sino a proyectos emplazados en el 
futuro. 

La preparación técnica e idiomática de 
los astronautas americanos y los cosmo- 
nautas soviéticos continúa, (bajo la 
dirección de Alexey Yelisayef) en la 
Ciudad Satélite de las Estrellas, cercana a 
Moscú. En realidad, ni unos ni otros nece- 
sitan ya la intervención de los intérpretes 
y se ha acordado que durante las 
maniobras de acoplamiento del”“Soyuz' al 
“Apolo” los rusos hablarán en inglés y los 
americanos en ruso. Así tendrán que 
hacerlo con más calma, pero por lo mismo 
con más reflexión. Es posible que de este 
modo midan más las palabras procurando 
evitar los efectos sicológicos del campo 
gravitatorio que, por lo que parece, suelta 
en exceso las lenguas de forma inadecuada 
a la seriedad e importancia de los aconte- 
cimientos históricos. 


Como ejercicio preparatorio de esa 
misión, el “Soyuz-14” —al mando del 
Coronel Popovich, acompañado del 
técnico de vuelo Yuri Artyujin— despegó 
del cosmódromo de Bailkanur (en las este- 
pas de Kazajstanjur) logrando ensamblarse 
con toda precisión y facilidad con el 
“Salyut-3, laboratorio orbital que había 
sido lanzado dias antes, formando una 
verdadera “estación científica espacial 
tripulada”. 


Después de comprobar la buena marcha 
de los instrumentos de a bordo, y de un 
merecido descanso, Popovich mostró al 
público de la TV soviética la cabina de 
mandos y la cámara del laboratorio espa- 
cial. Por su parte Artyujin expuso las 
características de la cámara de tripulantes 
donde éstos comen, hacen ejercicios y 
pasan el tiempo libre. El plan “Soyut”, 
previo al “Apoyuz”, está en marcha y 
para conocer el resultado de.éste (que es 
de confiar sea positivo) sólo tenemos que 
esperar al año próximo: menos de unos 
segundos, a la escala astronómica. 
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VER Y... 


Uno de los problemas menos compren- 
sibles en la actualidad, dentro del campo 
del tráfico aéreo, es la colisión en vuelo 
con otro avión. 

Esta incomprensión abarca dos pensa- 
mientos generales dentro del ambito aero- 
náutico: 

1.—El espacio aéreo es muy grande, y 
resulta muy dificil que dos aviones comct 
dan exactamente en un mismo punto. 


2.—Confianza plena en la recíproca loca- 


lización visual entre dos aviones que lleven . 


rumbo de colisión. 

Ya que. el desarrollo de la Industria 
Aeronáutica, además del correspondiente 
avance técnico de los aviones, ha traído 
un fundamental progreso “del Servicio de 
Control de Tráfico Aéreo, que con sus 
nuevos equipos y técnicas, hacen posible 
la generalizada fidelidad en la seguridad en 
el Tráfico Aéreo: 


—Fe, de los Organismos usuarios del 
espacio aéreo. 

— Fe, de los pilotos. 

—Fe, de los controladores. 

—Fe, de los pasajeros de las aeronaves. 


—Fe, del público en general, que tiene 
que soportar el sobrevuelo constante de 
las aeronaves sobre sus propiedades y vi 
viendas. 
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SER VISTO 


Por ROBERTO HURTADO PELLEJERO 
Capitán del Arma de Aviación (S.V.) 


Con estas amplias y autorizadas enti- 
dades creyendo fielmente en la seguridad 
del tráfico aéreo, resulta bastante dificil 
tratar de hacer resaltar el peligro de colt- 
sión en vuelo com otro avión, pero sin 
embargo ... ¡existe! 


Veamos en que condiciones ... 


A través de sus auriculares el piloto de 
caza recibe el mensaje del controlador de 
radar ...tienes un extraño a las doce, a 
seis millas, con rumbo opuesto y altura 
desconocida”... “¿altura desconocida? , 
entiendo ....”, responde un poco alterado 
nuestro piloto, mientras que con su mira- 
da trata de escudriñar el horizonte próxl- 
mo al morro de su avión, y por su mente 
cruzan una serie de preguntas, que tan 
solo unos segundos después hallarán la 
respuesta correcta: 

— ¿Estará a mi misma altura? 

— ¿Llevará rumbo opuesto? 

— ¿Estará en mi mismo morro? 

— ¿Cómo no lo ha visto antes el ra- 
dar? 

— ¿Dónde estás? 

Su vista sigue concentrada en buscar tan 
anhelado objetivo, mientras sus músculos 
se: encuentran en tensión dispuestos a 
reaccionar en la forma más conveniente, 
según la amenaza existente. Toda una 


prueba a su entrenamiento. Sus dudas si- 
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guen luchando en el «medio, y de súbito 
un nuevo mensaje “... ya te ha pasado, lo 
tienes a las siete, a dos millas”. Suspiros, 
alivios, y de nuevo la cabina vuelve a 
tomar la misma anchura, la misma paz y 
la misma confianza en el trinomio Espa- 
cio-Máquina-Hombre. 

Esta situación se há repetido en nume- 
rosas ocasiones en nuestro espacio aéreo; 
y, también, son múltiples los casos en que 
una mirada oportuna,' seguida de una ma- 
niobra evasiva oportuna, han evitado una 
colisión en vuelo, de varios aviones. 


Pero, he aquí que es en éste momento 
cuando surge una pregunta cuya con- 
testación sólo la podemos hacer nosotros 
mismos, para nuestros adentros, y en el 
tono que a cada uno nos corresponda: 


¿Cuántos pilotos han estado en situa- 
ciones semejantes, pero desconociendo el 
peligro que corrían, o; las posibilidades del 
riesgo que podía cernirse sobre ellos, por 
no estar controlados .por un radar, o por 
no detectar éste tal amenaza? ... 

Mas sin embargo, pensemos que si en 
tan numerosas ocasiones hemos salido fa- 
vorablemente de la situación, es sin lugar 
a dudas porque la suerte nos ha acompa- 
ñado, y porque el espacio aéreo es muy 
grande. Así que, como éste es el primer 
pensamiento general ¿enunciado  ante- 
riormente, estudiémoslo un poco hipoté- 
ticamente. 


Partamos de la base de que dos aviones 
van a colisionar en un punto cualquiera 
del espacio. Pero, ¿de cuántas maneras 
pueden hacerlo ...?. Veamos su cálculo, 
sin tener en cuenta las posibilidades de 
que al menos uno de ellos, se encuentre 
realizando maniobras de entrenamiento 
(pérdidas, acrobacía, combate, etc.) 


a) Aviones volando a altura cons- 
tante. 


En este caso descontaremos aquéllas 
posibilidades en que la permutación de los 
aviones, nos ofrecería una misma situación 
o probabilidad. Ejemplo. El avión A con 
rumbo 230%, colisiona con B, que lleva 
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rumbo 1007; sería lo mismo si el A llevara 
rumbo 100%, y el B, 230%, por tanto 
anularemos estas posibilidades. Sin embar- 
go, admitiremos que ambos puedan “ade- 
Inlantarse””, y que por lo tanto, lleven el 
mismo rumbo. ” 


Cuando Á lleva rumbo 001” B puede 
ir por 360 rutas. 


Cuando A lleva rumbo 002” B puede 
Ir por 359 rutas (excepto 001%). 


Cuando A. lleva rumbo 003” B puede 
ir por 358 rutas (excepto 002” y 001). 


Cuando A lleva rumbo 004” B puede 
o 357 rutas (excepto 003”, 002% y 
>) 


_ Cuando A. lleva rumbo 359” B puede 
ir por 2 rutas (excepto 358%, 002% y 001"). 


Cuando A lleva rumbo 360%” B puede 
ir por 1 ruta (excepto 359*, 002" y 001). 


Total: S posibilidades de colisión. 


Como es una progresión aritmética de 
360 términos y de razón 1, su suma será: 


_(1 + 360) X 360 
2 


S 





= 64.980 


b) Aviones ascendiendo. 


Con el mismo razonamiento anterior, 
obtenemos otras 64.980 posibilidades de 
colisión. 

c) Aviones descendiendo. 


Con igual razonamiento, conseguimos 
otras 64.980 posibilidades de colisión. 


d) Un avión a altura constante, y el 
otro avión ascendiendo. 


En este caso, al no existir semejanza 
en la permutación de los aviones, por no 
estar en el mismo plano horizontal, el 
número de posibilidades será: 


360 X 360= 129.600 
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e) Un avión a altura constante, y el 
otro avión descendiendo. 


Con el razonamiento anterior, obte- 
nemos otras 129.600 posibilidades de co- 
lisión. 

f) Un avión ascendiendo, y el otro 
avión descendiendo. 


Con igual razonamiento, conseguimos 
otras 129.600 posibilidades de colisión. 


En resumen, que existen 583.740 po- 
sibilidades de hacer coincidir en un mismo 
punto del espacio, a dos aviones. 


Sin embargo no seamos pesimistas, y 
pensemos, que los Reglamentos, están lle- 
nos de normas y disposiciones que deben 
ser cumplidas por todos los elementos 
afectados dentro de ellos. Si, en algún 
momento infringimos algunos de sus man- 
datos o recomendaciones, debemos de 
pensar de inmediato, que somos uz solo 
factor en lucha con otros muchos pa- 
rámetros, que en la mayoría de los casos 
desconoceremos. 

Por tanto, y basándonos en el Re- 
glamento de Circulación Aérea, debemos 
pensar que a no ser que exista una 
infracción, la colisión en vuelo entre varias 
aeronaves es prácticamente imposible 
cuando las aeronaves se encuentran con- 
troladas por una agencia de Control. 

Como esta circunstancia tiene lugar nor- 
malmente: 

A — En vuelos 1.F.R. 

B — En vuelos V.F.R., tanto de salida 
como de llegada. 

Podríamos pensar que si todos los 
vuelos se efectuasen según Plan de Vuelo 
LF.R., el riesgo de la colisión aérea sería 
prácticamente nulo, y por tanto el pro- 
blema no existiría; pero la existencia de 
los vuelos V.F.R., hace imposible tal su- 
posición, por lo que es necesario recono- 
cer la posibilidad de la colisión en vuelo, 
siempre y cuando exista: 

1.—Confluencia de dos tráficos de di- 
ferente tipo: Uno I.F.R. y otro V.F.R. 

Esto, normalmente tendrá lugar en las 
siguientes condiciones: 
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1.1.—Avión en V.F.R. operando en los 
circuitos de entrada, espera, penetración, 
aproximación, o salida para aviones en 
[.F.R. 

1.2.—Avión ascendiendo o descendiendo 
en V.F.R. en el sobrevuelo de una aerovía 
o área controlada. 

2.—Confluencia de 
V.F.R. 


Esto, normalmente, tendrá lugar en las 
siguientes condiciones: 

2.1.—Avión que sobrevuele el área de 
operaciones de otros aviones en V.F.R.. 


dos tráficos en 


1.Areas de entrenamiento de los pi- 
lotos civiles. 
2.Areas de entrenamiento de los pl- 
lotos militares. 
3.Areas de operaciones de  deter- 
minadas especialidades Operativas 
(lanzamiento de paracaidistas, po- 
lígonos de tiro aire-tierra, polígonos 
de tiro aire-aire, áreas de entre- 
namiento en combate, etc.), | 
2.2.—Avión que desconociendo todos 
los tráficos locales de un aeródromo, al 
proceder hacia ese aeródromo colisiona 
con algún otro avión que se dirige 
también hacia alguno de esos tráficos 
V.F.R. | 

Pero, sin embargo, hemos de establecer 
que los comandantes de las aeronaves, son 
los responsables de mantener la adecuada 
separación de otras aeronaves, siempre y 
cuando operen en V.F.R., pero ¿de qué 
medios se sirven o pueden servirse los 
pilotos en la localización de los otros 
aviones? : 

1.Del radar de a bordo, los que lo 
lleven. 
2. De la vista. 

Respecto al primer elemento, habremos 
de decir que su eficacia no es tan elevada 
como en un principio habría que esperar: 
de él, ya que hemos de pensar en una 
serie de elementos condicionantes de su 
eficacia en la localización de “extraños”: 


— Adecuada búsqueda en el área apro- 
piada donde ya de antemano se supone 
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que se encuentra el “extraño”. 

— Adecuada búsqueda a la altura apro- 
piada a la que venga el “extrano” 

— Localización del eco radar. 

— Identificación de tal eco como una 
posible amenaza. 

— Reconocimiento por parte del piloto 
de la existencia de tal amenaza antes del 
tiempo mínimo de reacción. 

—Desarrollar la adecuada 
evasiva. 

Además, recordemos que en la mayoría 
de los aviones de caza en los que se 
dispone de radar a bordo, es el piloto 


maniobra 


quien opera dicho equipo; lo cual, unido a 


sus deberes propios de la maniobra que 
esté realizando, así como su natural con- 
fianza en su vista, es fácil creer que en las 
fases finales de la localización radar, trate 
de reconocer visualmente la amenaza, con 
el fin de convencerse de su existencia por 
un lado, y por otro, con el fin de tomar 
la medida preventiva más conveniente. Así 
wistas las cosas, “se deduce que aun con la 
disponibilidad de un radar a bordo, es la 
vista la que toma la última palabra en el 
proceso localizador de una amenaza en el 
aire. | 

Por tanto vamos a estudiar alguno de 
los problemas que la visión puede encon- 
trar en el espacio, y que pueden afectar a 
la localización de los aviones que llevan 
rumbo de colisión. 
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Aunque lo siguiente es una mera simpli- 
ficación de un fenómeno muy complejo, 
con ello se pretende presentar unos con- 
ccptos útiles a los aviadores en el vuelo 
visual rutinario. 

La visión es una combinación de física y 
de psicología. Nosotros “vemos”, cuando 
un rayo de luz incide en la retina del ojo 
y estimula las células sensibles a la luz, 
enviando en correspondencia un mensaje 
al cerebro. Psicológicamente, nosotros po- 
demos notar o ignorar este mensaje, según 


la intensidad de la luz y/o el número de 


células estimuladas. Estas células son de 
dos tipos: Bastones y Conos. Los Bastones 
son las células que asumen la mayor res- 
ponsabilidad en la visión nocturna, ya que 
son sensibles a la luz de muy baja inten- 


sidad. 


Los conos sin embargo, operan con luz 
de alta intensidad, es decir, en la visión 
con luz diurna; estas células son res- 
ponsables de la discriminación de los pun- 
tos o de la buena agudeza visual. 

En la retina se encuentran distribuidos 
desigualmente, siendo en la fovea, punto 
central de la retina, donde existen los 
conos concentrados en mayor número, 
disminuyendo progresivamente conforme 
se alejan de dicho punto. 

La figura n.* 1 nos muestra una imagen 
transmitida a través de la lente del ojo, y 
enfocada en la retina. Este es un ejemplo 
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Figura 2 


de visión foveal o visión enfocada, de la 
que depende la discriminación de distintos 
y pequeños objetos a distancias diferentes. 


La figura n.” 2 es una ilustración de la 
visión periférica o visión desenfocada. 
Aquí, a causa de la relativa escasez de 
conos, la agudeza visual depende de una 
fuente de luz intensa y del movimiento 
relativo, ya que son las únicas fuentes que 
podrán estimular, en estas condiciones, el 
mayor número de células; por tanto, hay 
que esperar, ya de antemano, que con 
visión periférica nuestra agudeza visual 
será muy poca. 

La figura n.”3 nos muestra la dis- 
tribución de los conos en la parte pos- 
terior de la retina. Las pequeñas manchas 
blancas representan los conos. Tratemos 
de imaginar a estos conos como pequeños 
orificios a través de los cuales podemos 
ver. 


En la figura n.* 4 vemos la fotografía de 
una formación de aviones. Es importante 
resaltar la diferencia entre el ángulo focal 
de la cámara que produjo la fotografía y 
la de nuestro ojo. Las lentes de las cáma- 
ras normalmente abarcan un ángulo de 
18 a 80”, dependiendo del modelo; sin 
embargo el plano de enfoque preciso del 
ojo humano es mucho más pequeño, apro- 
ximadamente, 2” a 3”. Además para que 
el ojo humano perciba visualmente todos 
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los aviones representados en la fotografía, 
deberá mover constantemente la visión y 
volver a enfocar, para conseguir una visión 
clara. Cada una de estas visiones sería una 
parte muy pequeña de la totalidad de la 
fotografía de la figura n.” 2. El cerebro a 





Figura 3 


través de su mecanismo de retención € 
impresión pone juntas cada una de estas 
sucesivas miradas, para formar el cuadro o 
fotografía que nosotros conocemos psico- 
lógicamente. 
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Para hacernos una idea de esto super- 
pongamos las figuras n. 3 y n. 4, y 
obtendremos la n.” 5, la cual nos apro- 
xima a ver el ángulo de visión del ojo 
húmano en tan solo una percepción visual. 





Figura 5 


En la figura n.” 6 tenemos la regla del 
contraste en la psicofisiología de la visión: 
Contraste de tamaño, forma, posición, 
tonalidad, etc., que influyen directamente 
en nuestra habilidad para ver y percibir. 


La figura n.” 7 demuestra otro fenó- 
meno muy importante para nuestra habi1- 


lidad para escudriñar y vigilar nuestra - 


trayectoria de vuelo en un día con calima. 
Este fenómeno ocurre cuando el contraste 
visual del medio ambiente del hombre es 
disminuido debido a la gran altitud de 
vuelo, a la calima, bruma, cirros, etc. 
Esencialmente, cuando una persona enfoca 
la vista sobre un punto distante a través 
de la bruma, el punto de enfoque tiende a 
regresar hacia el ojo conforme transcurre 
el tiempo, lo cual nós quiere decir que 
resulta dificil mantener continuamente fija 
la vista sobre un objeto no bien definido a 
través del contraste. Como consecuencia 
de esto el ojo se cansa, se relaja y nos 
convertimos en “cortos de vista”, a causa 
de esta ““miopía de altitud”. 

Esto es extremadamente importante ya 
que la agudeza visual es función del ángu- 
lo abarcado por el objeto al cual nosotros 
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estamos mirando. Por lo tanto se debe 
tener en cuenta que en condiciones de 
mala visibilidad, bruma, calima, etc., los 
colores se deforman y el contraste se 
altera, haciendo que los objetos parezcan 
de color grisáceo. Este fenómeno aumenta 
conforme la distancia a la cual se enfoca 
la vista es mayor; este factor unido a la 
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posición del sol en ese momento puede 
aumentar el problema de forma tal que 
objetos que hubiesen sido vistos a una 
distancia determinada, solamente sean 
apreciados a distancias muy pequeñas. Pe- 
ro si ahora tenemos en cuenta el tamaño 
del objeto, el problema se agrava cuando 
éste tiene dimensiones muy pequeñas, como 
aviones ligeros y los estilizados aviones de 
Caza. 





Figura A 


La figura A nos muestra cómo un obje- 
to más pequeño nos puede parecer tan 
grande y tan largo como un objeto mayor 
pero más distante. Si a este fenómeno le 
añadimos la “miopía de altitud” expre- 
sada en la figura n.” 7 vemos que el 
problema de la visión se incrementa nota- 
blemente. 





Figura B 


La figura B ilustra la disminución de la 
agudeza visual con el ángulo de separación 
de un objeto respecto al centro de visión 
del ojo. En esta figura los ojos del piloto 
están enfocados en el avión A, y el avión 
B está fuera del centro de su visión enfo- 
cada pero mucho más cerca que el A, sin 
embargo la percepción mental del piloto 
del avión B es borrosa pero más grande de 
lo que en realidad es el avión, mientras 
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que el avión C que está a la misma 
distancia que el avión A, es percibido 
como si fuese mucho más pequeño y 
mucho menos contrastado. 

Esto nos demuestra que todos los avio- 
nes tienen el mismo tamaño para nuestra 
visión; sin embargo cuando la vista la 
tenemos enfocada en algún objeto sepa- 
rado tan sólo unos grados de otros obje- 
tos, nos .resulta muy dificil reconocer 
estos últimos objetos, independientemente 
de su tamaño y de la distancia a que se 
encuentra. 


Para darnos una idea de lo anterior y de 
la pobreza de nuestra visión en el aire, 
pasemos a la figuraC y concentremos 
nuestra vista en el punto marcado a la 
izquierda, y sin moverla, tratemos de re- 
conocer cual de los aviones de la derecha 
representa una amenaza, cual de ellos es el 
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mayor, si se alejan o se acercan, que 
objetos además de aviones hay repre- 
sentados, y ver si en la representación de 
la escena que sería vista desde un avión al 
mirar hacia el suelo, hay alguna amenaza. 


Esta prueba nos dará una idea de lo 
buena (o pobre) que resulta ser nuestra 
visión periférica. Comparemos esto con las 
diversas condiciones de vuelo y saquemos 
nuestras propias conclusiones, así como 
nuestras limitaciones visuales en el aire. 

Con todo lo anterior y teniendo en 
cuenta que el problema más acuciante de 
colisión se presenta en las del tipo frontal 
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la izquierda se han expresado los tiempos 
en que dos aviones con velocidades de 
acercamiento de 360, 600 y 960 millas 
por hora, recorren 10, 6, 5,... 2, 1, 
1/2 N.M. En la parte inferior se representa 
como zona enmarcada la zona peligrosa de 
acuerdo con lo expresado a la derecha. 


En el centro se encuentran las siluetas 
de un T-33 (E-15) tal y como aparecerían 
a las distancias correspondientes indicadas 
a la izquierda, siempre y cuando observe- 
mos esas siluetas desde 4 metros de dis- 
tancia. 


CRÍTICOS 





Figura D 


(morro-morro) y adelantamiento (morro- 
cola), pasemos a la figura D donde nos 
vienen indicados los segundos críticos en 
los que la evidencia de la colisión es 
inevitable. 


En la derecha de dicha figura se encuen- 
tran los tiempos de reconociniento y de 
reacción necesarios para evitar una coli- 
sión en vuelo; como totalizan un tiempo 
de 12,5 segundos, los aviones que se en- 
cuentren a menos de ese tiempo col- 
sionarán inevitablemente. En el cuadro de 


Una vez vistos todos estos factores deter- 
minantes de nuestra visión en el aire den- 
tro del campo del mantenimiento de la 


separación visual entre aviones, debíamos 
pensar en los equipos con que debían 
ser equipados los aviones de forma que 
proveyesen al piloto la facilidad del con- 
tacto visual a un mínimo de 8 millas. 
Nótese la palabra minimo. Las actuales 
velocidades de los aviones, aumentan las 
velocidades de acercamiento en tal forma, 
que disminuye la capacidad visual efectiva 
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de localización de los mismos. La mejora 
de las luces de navegación podría ser una 
de las soluciones; y también el sistema 
avisador de encontrarse a 8 millas de un 
avión (u obstáculo) que esté en el mismo 
plano horizontal que el portador del equi- 
po. 

Para evitar el conflicto entre los aviones 
en VFR e IFR, expresado anteriormente, 
la solución es más compleja, pero sin 
embargo podríamos pensar en: 

—Pasillos o corredores VFR de entrada 
y salida en todos los aeródromos, para 
reactores y convencionales. 

— Asesoramiento radar, mediante un 
control en unas frecuencias (según las 
zonas) y en unos códigos IFF/SIF previa- 
mente también establecidos. 

— Revisar los procedimientos de entrada 
y salida en IFR y VFR de aquellos aeró- 
dromos que estén situados a distancias 
muy proximas. 

—Conocer siempre las maniobras que 
los aviones en IFR, pueden efectuar en el 
aeródromo al que nos dirigimos. 


Nos 
AR AR 


+ on ' e e A 7 E Ap qe * A 
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a 


.. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Para evitar el conflicto entre aviones en 
VFR sería conveniente: 


— Publicar las áreas de entrenamiento de 
todos los aeródromos o Bases, con sus 
limitaciones de altura y horario. 

—Publicar los tráficos locales específicos 
para cada tipo de avión (convencional o 
reactor) de los aeródromos o Bases. | 

— Tratar de separar la ubicación de ma- 
terial de vuelo de velocidades extre- 
madamente opuestas en un mismo aeró- 
dromo o Base, o en zonas de Operaciones 
comunes O muy próximas. 


— Reconsiderar la existencia de zonas 
Peligrosas, Prohibidas o Restringidas, por 


la única denominación de Zona Prohibida, 


con limitación de altitud, horas y días en 
vigor. 


Ya que debemos de pensar que la 
complejidad de los aviones actuales, la 
enseñanza en ellos y su vuelo, hacen cada 
vez menos duradera la atención que se 
puede dedicar a lo que sucede en el 
exterior del avión. 





521 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


N Úmero 404 - Julio 1974 


LA FORMACION DEL PERSONAL DE AVIACION 
DURANTE LA GUERRA DE LIBERACION 


V 


Los cursos de pilotos en 1938 vieron 
incrementar su alumnado de la treintena, 
que era normal en 1937, hasta superar la 
cincuentena. La duración de los estudios 
también aumentó a ocho meses. 


Los aspirantes al curso 11” fueron con- 
vocados a Tablada por B.O.E. núm. 447, 
de 11-1-38 y se presentaron en dicho 
aeródromo el 25 de enero.-Más adelante 
se incorporaron a dicha promoción unos 
cuantos alumnos de un curso de Italia y 
algunos tripulantes de los cursos A A 
En conjunto terminaron los estudios y 
fueron titulados cuarenta alumnos no ofi- 
ciales, que fueron ascendidos a alféreces 
por B.O.E. núm. 100, de fecha 8-10-38, 
con antigúedad del 19 de septiembre, y 
un número de oficiales no determinado, 
pero que no diferirá mucho de ocho. 


El curso 12.” duró desde mayo a di- 
ciembre. Los aspirantes fueron convocados 
en el Boletín del 23 de abril (núm. 549) y 
se les reconoció el título por B.O.E. 
núm. 174, de 21-12-38. Terminaron 35 
alumnos normales y unos 17 agregados, 
antiguos observadores o tripulantes. El te- 
niente tripulante Juan Ansaldo Llorens 
murió en accidente, el 22 de agosto, en 
Zarandilla. 

A caballo de los años 1938 y 1939 se 
desarrolló el último curso de los acabados 
antes de la llegada de la paz, el 13.*, que 
finalizó oficialmente el 9-3-39 (B.O.E. 
núm..68). En él se titularon 43 alumnos y 
unos 10 agregados (1). El número de los 
agregados lo damos siempre como aproxi- 
mado, pues su relación no se publicaba en 
el Boletín Oficial y ha tenido que ser 
reconstruída a base de datos indirectos u 
orales, lo que la hace más incierta. 


En febrero de 1939 volvieron de Ale- 
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Por JESUS SALAS LARRAZABAL 
Temiente Coronel Ingemero Aérondutico 


mania los miembros de la promoción 
9 bis, que, como sabemos, vieron muy 
retrasados sus estudios a causa de la grave 
crisis internacional de la primavera de 
1938. Estos alumnos habían sido convoca- 
dos en noviembre de 1937 (B.O.E. 
núm. 383, del día 7) y salieron hacia 
Alemania por barco en abril de 1938. El 
viaje lo hicieron en el “Golfo de Panamá” 
desde Vigo a Hamburgo. El curso elemen- 
tal lo realizaron en Delmont (Westfalia) y 
el de transformación en Halverstatt. Entre 
ambos ciclos totalizaron 80 horas de vue- 
lo, en 21 tipos diferentes de aviones, y 
20.000 kilómetros recorridos. 


Casi la mitad de los componentes del 
curso 11.” de pilotos pasaron a alimentar 
el 3.5 Curso de Caza, que, como los 
anteriores, se celebró en Gallur. Al finali- 
zar este ciclo de enseñanza, la Escuela de 
Caza se trasladó al aeródromo de Villanu- 
bla (Valladolid), en donde comenzó en 
diciembre de 1938 el 4. Curso de la 
especialidad, que se completó en febrero 
de 1939, La mayor parte de su alumnado 
procedía del 12.” Curso de pilotos. 

En esta época las disponibilidades de 
personal volante y de oficiales del Ejército 
de Tierra habían mejorado en gran escala, 
lo que explica la presencia de tripulantes 
de las promociones 1,* y 2,? en los cursos 
de pilotos (todos los que superaron el 
exámen médico) y que al 9. Curso de 
Tripulantes, que finalizó en 1939, se in- 
corporaran 18 tenientes provisionales del 
Ejército (13 de Infantería, 3 de Artillería 
y 2 de Ingenieros) y 15 Alféreces (11 de 
Infantería, 2 de Artillería y 2 de Ingenie- 
ros). Uno de los tenientes de Infantería y 


(1) 


Otro alumno pereció en accidente, Emilio Muñoz 
Gutiérrez. 
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dos de los alféreces de este Arma no se 
titularon. Por contra, terminó el curso un 
alferez de Caballería que no había sido 
convocado. 

En la Escuela de ii se produjo 
un accidente mortal el 16 de noviembre, 


Curso Núm, de Aprobados Nombramiento por 
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en el que perdió la vida José Luis Calleja 
Hucha, alumno del 8.” Curso. 


A lo largo de 1938 la Escuela de Oficia- 
les de aeródromo formó cinco nuevas pro- 


mociones, cuyos datos representativos se 
resumen a continuación: 


Antigúedad Alumno núm. 1 


35 BOE 493 de 26-2-38 23- 2-38 Marcial Campos Fariña 
30 BOE 589 de 3- 6-38 2- 6-38 Alfonso de Benito Pascual 
BOE 589 de 3-6-38 2- 6-38 Augusto Ferrer Bonert 


8-38 Narciso Tejedor de Antonio 
8-38 Daniel Funes Gargantiel 





Los Parques Regionales hicieron, asimis- 
mo, unos cursos reducidos para reconocer 
el título de alférez provisional a algunos 
alféreces honorarios que prestaban servi- 
cios técnicos. 

En 1938 comenzó a funcionar la Escue- 
la de Especialistas de Málaga, cuya prime- 
ra promoción se tituló a finales de año y 
fue seguida por una segunda antes del cese 
de hostilidades. Al ponerse en funcio- 
namiento esta Escuela se disolvió la de 
Tetuán, que llegó a completar cinco cur- 
sos de las especialidades Mecánico y Ra- 
diotelegrafista y seis de la de Armeros; 
aparte de esto, los Parques Regionales de 
Sevilla y León (actuales Maestranzas 
Aéreas) formaron una promoción de me- 
cánicos montadores cada uno, que finali- 
zaron los estudios en la primavera de 
1938, algo antes que los miembros de la mis- 
ma convocatoria que acudieron a Tetuán. 

Las especialidades que se cursaban en 
Málaga eran las siguientes: motorista, 
montador, electricista, radiogoniometrista 
y armero. 

A continuación damos los nombres de 
los aprobados en los cursos, son los que se 
relacionan seguidamente: 


11.2 Curso de Pilotos 


1. Gonzalo Regueral Paz 
2, Enrique Ruiz Hermosilla (+) 


3. Joaquín García Gisbert 
. José Baliño García 
. Juan Zárate Martínez 
Jesús Martínez Rey 
, Antonio Soriano Etchecopar 
. José M.? Martínez Rexa 
9. José Damián. Muruzábal 
10, José Manual Gorostiza (1) 
11. José Luis Varela Villar 
12, Dámaso Arango López 
13. José Jesús González Velasco 
14, Gregorio Martín Olmedo 
15. Fernando Sánchez Arjona 
16. Enrique Tapias Curbera 
17. José Manuel Alonso Allende 
18. Francisco A. Gonzalez Gómez 
19. Jacobo Pedrosa Alvarez 
20. Javier Haya Goñi 
21. Alfonso Ferrer de Armas 
22. Fausto Santaolalla Murciano 
23. Jaime Maura Pieres 
24, Antonio Ortiz Setién 
25. Alejandro Pérez González 
26. Manuel Marañón Rabena 
27. Valentín Villanueva Calviño 
28. Luis Azqueta Brunet 
29, Manuel Santisteban Abael 
30, Manuel Amado Muñiz 
31. Elías Luis Martínez Pesquera 
. 32, Gerardo Corral Martín 
33, Manuel Rodiles Monreal 
34, Luis Torres Lineros 
35, Feliciano Montero González 
36. Isidro Mariño Fernández de Esquina 
37. Indalecio Rego Fernández 
38. Juan Antonio Lázaro Benítez 
39, Rufino Orejas Canseco 
40, Félix Redondo Marín 
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Agregados: 


Juan Frutos Rubio (de 1.? Prom. Tr.) 
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José Llaca Alvarez (de 2.? Prom, Tr) 

Luis Recasens Queipo de Llano (de 2.? Prom, Tr) 
Fausto Bastardés Rodríguez (de 2.2 Prom, Tr) 
Andrés Vicente Izquierdo (de 2.2 Prom, Tr) 

Luis Marqués Maristani (de 2.2 Prom. Tr) 


Enrique López Márquez (de 1.2 Prom, Tr) 
Narciso Masoliver Martínez (de 1.2 Prom. Tr) 


Titulados en la Escuela de Caza entre los cursos 2.. y 3 


1, Mariano Cuadra Medina (capitán profesional) 

2. Antonio Olivera Fernández (sargento profesional) 

3. Emilio Ugarte Ruiz (del 1. Curso de pilotos) 

4. Luis Gúerbós Martínez (+ en accidente) (del 3, Cur- 
so de pilotos) 

5. Ruy Ozores Ochoa (del 5. ” Curso de pilotos) 

6. José M.? Llovet Artemán (del 5. Curso de pilotos) 


3. Curso de Caza 


. Ruperto Chávarri Pintor (del q Curso de pilotos) 

. José Felipe Pallejá Ricart (del 7, “Curso de pilotos) 

. Enrique Ruiz Hermosilla (del 11, ” Curso de pilotos) 

« Joaquín García Gisbert (del 11. ” Curso de pilotos) 

. Dámaso Arango López (del 11. “Curso de pilotos) 

. Enrique Tapias Curbera (del 11, ” Curso de pilotos) 

. José Manuel Alonso Allende (del 11.” Curso de pilotos) 
8. Jacobo Pedrosa Alvarez (del 11. - Curso de pilotos) 
9. Alfonso Ferrer de Armas (del 11. Curso de pilotos) 

10, Jaime Maura Pieres (del 11. “ Curso de pilotos) 

11. Alejandro Pérez González del En Curso de pilotos) 


12, Manuel Marañón Rabena (del. 11.” Curso de pilotos) 
13. Luis Azqueta Brunet (del 11.” Curso de pilotos) 

14, Juan Zárate Martínez (del 11. Curso de pilotos) 

15. José Luis Varela Villar (del 11, ” Curso de pilotos) 
16. José Jesús González Velasco (del 11.” Curso de pilo- 
tos) 

Manuel Santisteban Abael (del He Curso de pilotos) 
Enrique López Márquez (del 11. Curso de pilotos) 
Juan Frutos Rubio (del 11, Curso de pilotos) 

Luis Recasens Queipo de Llano (del 11. Curso de pi- 
lotos) 

Luis Marqués Maristani (del 11. 
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17, 
18. 
19, 
20. 


21, Curso de pilotos) 


o 
12. Curso de pilotos 


. José Antonio Núñez Robles 
. Francisco Ramirez Núñez 

. Joaquín Perurena Labayén 
. Guillermo Iriarte Gómez 

. José M. Gómez Perea 

. Gumersindo Villar Otero 
Eusebio Luis Pascual Borjas 
. Eurico de la Peña y Díaz 

. Manuel Abreu Pérez 

. Ignacio Arín Garruchaga 
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. Santiago Zárate Martínez 

12, Pablo Marín Arenzana 

. Narciso García García 

. Pabriciano Román Blanco 

. Edisárdo Vega de Seoane 

. Juan Miguel Prado Pinto 

. Juan M.? Onieva Pascual 

. José Troya Zamudio 

. José M2 Fernández Gómez 

. Federico García Arguimbau 

. Manuel González Urritroechea 
. Eduardo Moreno Zaracaín 

. José M.? Díaz Rodríguez 

. Miguel Jesús Ruiz de Alegría 

. Felipe García Aixa 

. Francisco Villarroya Huerta 

- Juan Equisa Basterra 

. Francisco Gutiérrez Castillo 
Tomás Moreno Hermosa 

. Francisco Sacanelles Cerveró 
31. Manuel Alonso Alonso 

Vicente Díaz Robles 

33. Manuel Ferreiro Dequidt 

34. José Luis Ruiz de Velasco y Ortiz 
3 


Ud 
by 
» 


Gil Fernández Corujedo 


Agregados: 


José Ibor Alaix (capitán prof.) 

Carlos Castro Cavero (teniente prof.) 

José Sastre Navarro (teniente prof.) 

isaac Arróniz Larios (de 1.? Prom. TR.) 

César González Yagie (de 1,2 Prom, TR.) 

José Izquierdo Rodríguez (de 1.2? Prom, TR.) 

Luis López de Rego (de 1,2 Prom, TR.) 

José Rodríguez Pascual (de 1.? Prom, TR.) 

Baltasar Farriols Peig (de 1,9 Prom, TR.) 

Antonio Ortiz Repiso (de 1.2 Prom. TR.) 

Ramón Sánchez Cebreros (de 1.? Prom, TR.) 

Jaime Riviere Manén (de 2.2 Prom. TR.) 

Santiago de la Cuesta Sáenz (de 2.* Prom. TR.) 

Emiliano José Alfaro Arregui (de 2.2 Prom, TR.) 
José V. Muntadas Claramunt (de 2.* Prom, TR.) 

José Luis Plaza Barrios (de 2,2 Prom, TR.) 

Juan Cabeza Suarez (de 2.1 Prom. TR.) 

Juan Ansaldo Llorens (f en accidente) (de 1.2 Prom. TR.) 


4. Curso de Caza 


. Antonio Pablos Pérez (del 3. €F Curso de pilotos) 

. José Arango López (del 5, “Curso de pilotos) 

Esteban Martínez Gil (del 9. Curso de pilotos) 

. José Llaca Alvarez (del 11, Curso de pilotos) 

. Andrés Vicente Izquierdo (del 11. ” Curso de pilotos) 
Jaime Riviere Manén (del 12. Curso de pilotos) 

. Santiago de la Cuesta Saenz (del 12. Curso de pilotos) 
Emiliano J. Alfaro Arregui (del 12, ” Curso de pilotos) 
. José V, Muntadas Claramunt (del 12, ” Curso de pilo- 
tos) 

José Luis PLaza Barrios (del EN Curso de pilotos) 
Juan Cabeza Suárez (del 12. ” Curso de pilotos) 


10.. 
11. 
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12. Francisco Ramírez Núñez (del 12. “ Curso de pilotos) 

13. Guillermo Iriarte Gómez (del 12. > , Curso de pilotos) 

14. Gumersindo Villar Otero (del 12.” Curso de pilotos) 

15. Eusebio Luis Pascual Borjas (del 12, Curso de pilotos) 

16. Eurico de la Peña y Díaz (del 12, Curso de pilotos) 

17. Narciso García Garcia (del 12. Curso de pilotos) 

18. Eduardo Vega de Seoane Barroso (del 12. Curso de 
pilotos) 

19. José M.? Fernández Gómez (del 12. ” Curso de pilotos) 

20. José M.? Díaz Rodríguez (del 12. ” Curso de pilotos) 

21. Juan Equisa Basterra (del 12. “Curso, de pilotos) 

22. Francisco Sacanélles Cerveró(del 12. “ Curso de pilo- 
tos) 

23, Manuel Alonso Alonso (del 12, a Curso de pilotos) 

24. Eduardo Moreno Zaracaín (del 12.” Curso de pilotos) 

25. Felipe García Aixa (del 12, ? Curso de pilotos) 


9.” bis (Alemania) Curso de pilotos 


. Carlos Grandal Segade 

. Carlos de la Fuente Castell 

. José M.? Cruzate Espiel 

. Javier Lezama Garaigordovil 
. Eduardo Arredonda Carrillo 
. Juan Rochelt Aras 

. Garardo Fernández Albor 

. Carlos Suárez Campos 

. Jaime Real Rulián 

Juan Angel Castaleiro Naveira 
Emiliano González Coscolla 
Florentino Menéndez González 
. Lamberto Arranz Maestre 

. José Ramón Arana Maiz 

. Rafael Romero Pastor 

. Emilio Giraldo Ugidos 

17, José M.i Torrent Moreno 
18. Gregorio Casas Altemir 

19. Luis M.? Echeveste Arias 
20. Enrique Villar López 

21. Ricardo Lamuela Berraondo 
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13.” Curso de pilotos 


. Jesús López Serrano 

. Francisco Vidal Martá 

. Ramón Solano y Aza 

. Juan Manuel Santos Suárez 

. Gerardo Escalante de la Lastra 
. Ricardo García Morato Castaños 
. Victoriano Zapardiel Caro 

. Miguel Martínez Vara de Rey 

. Manuel González Martín 

10, Javier Bermúdez de Castro 

11. Emilio Rodríguez Martínez 

12, Francisco Valiente Zárraga 

13, Wenceslao Goizueta Guallar (+) 
14, Severino Salgado Fernández 
15, Antonio Ferrer Díaz 

16. José Dávila Ponce de León 

17. Pastor Nieto García 

18. José Antonio Juvera Elzaurdi 
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19. 
20. 
21. 
ze: 
23. 
24, 
25, 
26, 
27. 
28. 
29. 
30. 
31, 
32. 
3% 
34, 
35, 
36. 
37, 
38, 
39, 
40, 
41. 
42, 
43. 
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Jesús Grande Pérez 

Leonardo Miguel Jimenez 
Arturo Pérez Moreira 

Luis García San Miguel 

Pedro Barrios Martínez 

Miguel Yurrita Alberdi 

Alvaro Rey Durán 

Guillermo Suárez González 
Jacobo Romero Requejo 
Ramón Mac-Croohon Jaraba 
Alberto Rodríguez de Castro 
Santiago Casajís Rosell 
Gonzalo Agudo Carelli 

Javier Torres Andueza 

Ramón Suárez Mallón 
Gonzalo Losada Barroso 
Francisco Palanco Pérez Roldán 
Juan Garrido García 

Rafael Ugarte Ruiz de Colunga 
Rafael de Infiesta Molero 

Juan Fiz Rubio 

José Trenor Pardo 

Antonio Martínez Cueto Alvarez 
Ricardo Vizoso Rodriguez 
José Luis Aresti Aguirre 


Agregados: 


Fernando Martínez Vara de Rey (capitán profes.) 
Cardoso (Teniente portugués) 

Valentín Izquierdo Cañiz (del 1, 25: TES 

Juan Morali Ademá (del 2, FE Tr.) 

Alfonso Ponte Manera (del 2. C. Tr.) 

Eduardo. Fiovaranti Benigni (del Z. €, TF.) 
Alfonso Sánchez Fabrés (del 2. C.Tr.) 

Carlos Bahí Grenier (del 2, C. Tr.) 

Francisco Morillo Simón (del 2, C, Fr.) 

Emilio Muñoz Gutierrez (+) (del 2, C. Tr.) 
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15. 
16, 
17. 
18, 
19. 
20, 


92 Curso de Tripulantes 


Tte, Art. Vicente Tascón Alonso 

Tte, Inf, Rafael Bordehore Moreno 

Tte, Inf, Manuel González Aledo Ritwagen 
Tte, Inf, Tomás Marco Rodrigo 

Tte, Inf, Agustín del Valle García 

Tte. Inf. Francisco Solís Fernández 

Tte. Inf, Francisco de la Torre Torres 

Ttc. Ing. Arturo Ruiz López 


. Tte. Inf, Miguel Fernández Quincoces Ruiz de Arbulo 


Tte. Art. Fernando Pérez López 


. Tte, Inf. Antonio Blasco Oller 


Tte. Inf, José Luis Ceballos del Valle 


. Tte, Inf. José Luis García Casas 
. Tte, Art. Vicente Asuero Ruiz de Arcaute 


Tte. Inf. Francisco Peregrín Purga 
Tte. Inf. José Luis Garamedia Zabala 
Tte. Ing. José «de la Viña y Villa 
Alf, Art. Manuel Buitrón Fernández 
Alf, Inf, Vicente Aragonés Saez 

Alf. Inf, Daniel León Pajares 
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21. Alf, Inf, Juan Lago Segura 

22, Alf. Art, Antonio Archanco Udebro 
23. Alf. Ing. Juan Manuel Torroba Llorente 
24. Alf. Inf. Jaime Llosa Rodón 

25. Alf, Inf. Pedro Fernández Lengomín 
26, Alf. Inf. Luis Varela García 

27. Alf. Inf. Eugenio del Saz Orozco 

28. Alf. Inf. Adolfo González Monasterio 
29. Af. Ing. Luis Pratmarsó Perera 


30. Alf. Inf. José Luis Aguirre Urrutia 
31. Alf, Cab, Ignacio Valdenebro Muñoz 


Para terminar, vamos a dar los nombres 
del profesorado de las escuelas de personal 
volante el uno de febrero de 1939: 


Grupo de Escuelas de pilotos 


Cte. José de Ibarra Montes 

Cap. Manuel Ugarte Ruiz 

Cap. Carlos Rute Viilanova 

Cap. Pablo Benavides Mez. Victoria 
Cap. Maximiliano Pardo Gallo 
Cap. Juan Escorihuela Frors 

Cap. Javier Delpón Cruselles 

Cap. Jesús Fernández Tudela 
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Tte. Daniel Palacios Ruiz 

Tte. Julio Andrés Arbiel 

Tte. Manuel Sánchez Pascual 

Tte, Pedro Alvarez García 

Tte. (c) Pablo Benjumea Lora 

Tte. Johan Krug Krug 

Tte, Alberto Salinas Anseljo 

Tte, Mariano Varona Trigueros 

Tte. Fernando Pons Ramírez Vergel 


Escuela de Tripulantes 


Cte. Francisco Iglesias Brage 

Cte. Antonio Rueda Ureta 

Cap. José Ibor Alaix 

Cap. Nicolás Ragosín 

Cap. José Salvo Safón 

Tte, Antonio Gutierrez Lanzas 

Tte, prov. Ricardo Arellano del Mazo 
Tte.,prov. Joaquín Martínez de Velasco (4T) 
Alf. prov. Fernando Bermejo García (9P) 
Alf, prov, Miguel Jesús Ruiz de Alegría (12P) 
Alf. prov, Francisco Villarroya Huertas (12P) 
Alf, prov, Francisco Gutiérrez Castillo (12P) 
Alf. prov, Tomás Moreno Hermoso (12P) 
Alf, prov. Vicente Diaz Robles (12P) 

Alf, prov, Manuei Ferreiro Dequidt (12P) 


El personal volante formado y fallecido durante la guerra se resume en el siguiente cuadro 


PILOTOS 
Muertos 


Aprobados 


Transformados 48 
1.9 Curso extraord. 24 
2. Curso extraord, 10 
1.5 Curso normal 13 
2. Curso normal 27 
3, Curso normal 22 
4. Curso normal 26 
5. Curso normal é 25 
6. Curso normal 19 
do Curso normal 31 
8. Curso normal 36 
9. Curso normal 83 
10. Curso normal 33 
11. Curso normal 48 
12. Curso normal 53 
1355 Curso normal 54 


Total 





TRIPULANTES 


Aprobados Muertos 


80 


O » + No 0 tu 00 


1 
4 
2 
5 
7 
5 
EY 
3 
3 
4 
2 
4 
2 
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LA 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


JUVENTUD ACTUAL 


Y EL EJERCITO 


Por JOSE IGNACIO MUÑOZ DE BAENA Y SEVILLA 


1.—Introducción. 


El que fue Ministro del Ejército, Tenien- 
te General Castañón de Mena, con ocasión 
de una entrega de premios de periodismo, 
subrayaba el clima de confusión que cier- 
tos egoísmos y falsas ideologías producen 
en el ánimo de las gentes, principalmente 
en los jóvenes. 

Efectivamente, el confusionismo ha lle- 
gado a alcanzar niveles alarmantes en 
España. En materia religiosa, cunden las 
teorías más variadas y ajenas al dogma 
católico; se reniega de valores que, tradi- 
cionalmente, fueron nuestra más profunda 


Comandante de Aviación 


motivación a lo largo de la historia; se 
intenta volver, unas veces de manera 
encubierta y otras claramente, a sistemas 
ideológicos y políticos que resultaron ne- 
fastos en tiempos pasados; bajo pretexto 
de un repetido pluralismo, se ignoran o 
atacan los altos ideales que inspiraron 
nuestra gloriosa Cruzada de Liberación, y 
todo ello, en nombre de uno de los 
conceptos más prostituídos actualmente: 
la libertad. Palabra "mágica que está dando 
magníficos frutos, gracias al ““snobismo”, 
la candidez, la ignorancia ó la malicia de 
unos cuantos. 
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Esto podría ser considerado como algo 
puramente anecdótico, si no fuera porque 
en todo ello se encuentra implicado algo 
más que un simple fenómeno sociológico. 
Pero, desgraciadamente, están por medio 
importantes ideales tradicionales y la esta- 
bilidad futura de nuestra Patria. No olvi- 
demos que atentar: contra la Comunidad 
Nacional es tan grave, por lo menos, como 
violar sus fronteras. Esto se consigue al 
vaciarla de su contenido espiritual e histó- 
rico, haciéndola marchar por senderos de 
signo opuesto. Por medio de la subversión 
se puede llegar a conseguirlo. La Patria 
puede estar al borde del abismo sin haber 
sonado un solo disparo. Recordemos aque- 
lla célebre frase de Lenin: “Cuando quera- 
mos destruir una nación, lo primero que 
hemos de destruir es su moral. Es enton- 
ces, cuando esa nación nos caerá en el 
regazo como fruta madura”. 


A los que vivimos el ambiente universi- 
tario, nos produce sorpresa e indignación 
leer en los periódicos cómo, en los terre- 
nos de la Universidad madrileña, escenario 
en otros tiempos de gloriosas gestas, vuel- 
ven a aparecer aquellas banderas rojas 
contra las que lucharon y vencieron nues- 
tros mejores. Pero la indignación aumenta 
cuando nos enteramos de que una gran 
mayoría de jovenzuelos permanecen indi- 
ferentes ante el agravio al Crucifijo o a la 
Bandera de la Patria. Este hecho es un 
grave indicio de la carencia de sentido 
moral y patriótico de un sector de nuestra 
juventud. 


¿Cómo hemos podido llegar a una situa- 
ción como ésta? En primer lugar, hay que 
considerar que estamos viviendo una 
época en el mundo, en que los instintos 
tienen un predominio sobre el espíritu. La 
sociedad actual se encuentra demasiado 
apegada a la seguridad y al bienestar. 
Aquellos que han crecido bajo su influen- 
cla se muestran escépticos y materialistas, 
y sienten, por tanto, poco atractivo por lo 
ideológico. En un ambiente de letargo 
espiritual como éste, es lógico que hayan 
declinado vocaciones que, como la religio- 
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sa y la militar, exigen 
completa. 

Este vacío espiritual propio de estos 
tiempos es consecuencia de las graves 
omisiones cometidas por la familia, la 
escuela y la universidad, al no cumplir las 
Importantes misiones formativas que tie- 
nen encomendadas, y se ha visto agravado 
notablemente por los medios de difusión 
modernos, que son un arma de dos filos. 
Así, nos encontramos ante un cine y un 
teatro cargados de una obsesiva porno- 
grafía, con una ausencia casi total de 
valores morales. Con la disculpa de un 
humor muy discutible, existen publica- 
ciones que de una manera atrevida arreme- 
ten contra nuestras tradiciones y creencias 
religiosas y, lo que es más grave, preten- 
den proclamarse abanderados del humoris- 
mo juvenil. La televisión nos presenta con 
frecuencia unos tipos indecorosos y afe- 
minados, que sirven como modelo a una 
masa amorfa y modernista. 


una entrega 


Estamos completamente convencidos de 
que el problema de comprensión entre las 
distintas generaciones ha existido toda la 
vida, pero educadores inexpertos o malin- 
tencionados están, de manera machacona, 
desorbitando el tema, con lo que se con- 
sigue minar la autoridad de los padres y 
desintegrar la familia, núcleo básico de la 
sociedad. 


A pesar de lo mucho que se habla de 
libertad, nunca la juventud estuvo tan 
esclavizada por la moda como en estos 
tiempos. Bajo el señuelo de lo moderno, 
en el que caen no pocas personas mayores 
también, se está consiguiendo desligar a 
los jóvenes de todo aquello que pueda 
tener un sentido tradicional. Esta labor, 
altamente contagiosa y destructiva, puede 
llegar a revestir un enorme peligro para la 
integridad de la Patria. 

Afortunadamente, y como contraste con 
este ambiente deplorable de inconsistencia 
y falta de formación de parte de nuestra 
juventud, tenemos que señalar con satis- 
facción, la existencia de esa otra parte de 
ella que, con su conducta laboriosa, ca- 
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llada y abnegada, es el orgullo y la prome- 
sa de una España nueva. 


2.—Importancia de la labor formativa 
del Ejército. 


Si algunos sectores de la sociedad están 
demostrando un gran descuido y ligereza 
en su comportamiento; el' Ejército, por 
razón de la alta tarea que le corresponde, 
no debe dejarse arrastrar por la misma 
conducta, ya que su misión es la de 
garantizar la continuidad histórica nacio- 
nal, constituyéndose en guardián de todos 
los valores, contra todo enemigo, ya sea 
exterior o interior. Mientras la sociedad 
duerme, el Ejército vela las armas. Si 
siempre fue importante su labor formati- 
va, en momentos de confusión, esta mi1- 
sión adquiere una importancia extraordi- 
naria. 


El servicio militar, por el que pasan 
todos nuestros jóvenes, es la gran oportu- 
nidad para completar su formación y tra- 
tar de corregir las omisiones y errores 
anteriores. Para ello, el Ejército debe de 
estar dotado de la necesaria sensibilidad 
que le permita captar la situación de cada 
momento. En la actualidad, se ha progra- 
mado mucho en cuanto a la técnica de las 
armas modernas, que requieren cada vez 
un mayor entrenamiento, pero, quizá, al 
enfocar nuestra atención en este proble- 
ma hemos descuidado un aspecto no me- 
nos importante, como es el espíritu que 
ha de animar a aquellos que han de 
emplearlas. El soldado al que, un día, se 


le va a pedir el máximo sacrificio, debe. 


estar imbuido del más alto espíritu y 
convencido de la importancia de la misión 
a la que se va a entregar. Los planes 
militares fundados exclusivamente en la 
técnica están condenados al fracaso. 


El problema de la formación moral del 
soldado es tan importante que debemos 
dedicarle, durante toda su estancia en 
filas, la atención que merece. Desgraciada- 
mente, no siempre ha sido así. En OCAasio- 
nes, las charlas dadas a la Tropa han 
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estado desprovistas de un estilo ameno y 
de la preparación indispensable, lo que ha 
dado lugar a la falta de atención y al 
aburrimiento. Esto no debe ocurrir. Es 
mucho lo que hay que hacer y hemos de 
considerar el efecto desmoralizador que se 
produce sobre aquellos jóvenes que vienen 
al Ejército con la mejor disposición, y se 
encuentran sólo ante una serie de manifes- 
taciones de disciplina externa. Sólo aquel 
que convence se hace de verdad obedecer, 
y para ello, será indispensable que su 
ejemplo sea siempre la confirmación de 
sus palabras. 


Por las razones expuestas, y teniendo en 
cuenta que en el Ejército del Aire, actual- 
mente, cada Unidad es responsable de la 
elección y desarrollo de los temas a expli- 
car en los períodos de instrucción de la 
Tropa, parece aconsejable que el Estado 
Mayor fijara cuales deben ser los temas y 
su Contenido. Las charlas deberían darlas 
los instructores más idóneos y, si fuera 
preciso, se organizarían cursillos para la 
formación de éstos. La importancia de la 
tarea a desarrollar es circunstancia que 
conviene tener muy en cuenta. Los mo- 
dernos medios audiovisuales podrían ser 
un valioso auxiliar en muchas expli 
caciones. 


Si se realizara con eficacia esta. misión, 
habríamos conseguido la doble finalidad 
de formar buenos soldados y mejorar el 
ambiente moral de la sociedad española. 
Ante el ataque organizado de la subver- 
sión, el Ejército no puede mantenerse 
cruzado de brazos, sino cerrar sus filas de 
forma más compacta y poner al día todas 
sus defensas. Por supuesto, el período 
formativo no debería reducirse exclusiva- 
mente al plan de instrucción, sino a todo 
el tiempo de permanencia en filas. Son 
muchos y muy importantes los temas a 
tratar. De entre ellos, y teniendo en cuen- 
ta aquellos que han sido más afectados 
por la ola de modernismo y subversión de 
ideas, hemos considerado poner una espe- 
cial atención en los siguientes: 


9 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


2.1.—La Tradición, base imprescindible 
del futuro. 


Los españoles, como todos los demás 
pueblos, tenemos nuestras virtudes y nues- 
tros defectos. Entre estos últimos hay uno 

ue nos ha perjudicado notablemente, 
sobre todo, durante algunos períodos de 
nuestra historia. Este gran defecto es el 
extranjerismo. Es el considerar que todo 
lo extranjero, por el mero hecho de serlo, 
ha de ser, necesariamente, mejor que lo 
nuestro. Esto nos hace quedarnos bo- 
quiabiertos ante todo lo que es ajeno, 
despreciando, como norma, lo propio, 
aunque no lo conozcamos bien como de- 
biéramos. Con esta mentalidad absurda, 
no pocas veces hemos dado armas a los 
enemigos de nuestra Patria al permitir la 
propagación de toda clase de leyendas 
negras. La mayor parte de ellas han sido, 
en muchas ocasiones, iniciadas o fomen- 
tadas por los mismos españoles. Quevedo 
se lamentaba no sólo del silencio en que 
teníamos nuestras cosas, Sino de la 
complacencia con que secundábamos las 
ideas de fuera, y afirmaba en su obra 
“España defendida”: “Bien sé a cuantos 
contradigo y reconozco los que se han de 
armar contra mi”; y eso que escribía en 
defensa de su Patria. 


De tal defecto español que acabamos de 
señalar, seguimos, desgraciadamente, sin 
curarnos. En la actualidad, y bajo el lema 
de un pretendido ““europeismo”, leemos 
en la prensa artículos que nos llenan de 
verguenza. Hay quienes, alegando tener 
una mayor amplitud de miras, serían ca- 
paces de entregar lo más noble que tiene 
España; como es el alma que vibra en sus 
costumbres. Con un papanatismo increíble 
consideran que estamos atrasados, sólo 
porque la pornografía, el aborto, y otros 
males, no han alcanzado los niveles euro- 
peos. Tiene, todavía, un tesoro en casa y 
están añorando lo que tantos extranjeros 
quisieran para sí. 

Este estado de opinión arrastra a un 
sector de nuestra juventud, y lo tenemos 
reflejado en la encuesta realizada a la 
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juventud española en 1968 (véase anexo 
núm. 1). En su interpretación, se despren- 
de la rotura de una buena parte de nues- 
tros jóvenes, con las gloriosas tradiciones 
históricas de España, con su moral y sus 
costumbres. Bajo el signo de la renovación 
—de éste fenómeno no se libra tampoco la 
Iglesia— se trata de acabar con todos los 
valores tradicionales, alegando frecuente- 
mente que son conceptos “superados”. 
Esto es grave por cuanto tiene de des- 
moralizador y destructivo. Nada se puede 
construir sobre un espacio vacío. Todo lo 
que se haga en el futuro deberá, necesaria- 
mente, apoyarse en el pasado. Querer ser 
Otros, es ya no querer ser. De todo ello, 
tenemos nosotros, los españoles, una gran 
experiencia. Efectivamente, cuando con el 
u' "mo de los Austrias, nuestro espíritu 
nacional fue a remolque de las ideas naci- 
das en Francia con la Ilustración —filoso- 
fía, política, leyes y costumbres— fuímos 
perdiendo paulatinamente las esencias del 
alma española. Fue el 18 de julio de 1936 
cuando España, ya harta de tanta deca- 
dencia supo recuperar, en un esfuerzo 
sobrehumano, sus antiguos valores, que 
vuelven a ser atacados por sus enemigos 
de siempre. 


Pensadores de las más variadas tenden- 
cias, alguno de ellos muy avanzados en sus 
ideas, nos confirman la importancia de la 
tradición para la construcción del futuro: 

“Donde no se conserve pladosamente la 
herencia del pasado, pobre o rica, grande 
o pequeña, no esperemos que brote un 
pensamiento original ni una idea domina- 
dora”. (Menendez Pelayo). 


““El pueblo que no honra las hazañas de 
sus antepasados es incapaz de ejecutar 
cosas que merezcan la honra de sus veni- 
deros”. (Macaulay). 

“El progreso verdadero es la creciente 
intensidad con que percibimos media do- 
cena de misterios cardinales, que en la 
penumbra de la Historia laten convulsos 
como perennes corazones”. (Ortega y 
Gasset). 


““El alma española si llegó alguna vez a 
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revelación y eflorescencia fue, sin duda, 
en el siglo XVI. Hemos progresado mucho 
desde entonces, se sigue progresando; pero 
las cualidades que habrán de darnos a los 
españoles significación y valor histórico 
universales en el mundo son las cualidades 
que entonces pusimos de relieve, si bien 
acomodadas a nuevas empresas y bajo 
nuevas formas”. (Unamuno). 


¿Y cuáles fueron las cualidades del espa- 
ñol en la época de esplendor? Si echamos 
una ojeada a la historia de España, vere- 
mos que hay una motivación que es el 
denominador común a la mayor parte de 
nuestras grandes empresas: la religiosidad. 
Ella nos convertiría en los paladines de la 
Cristiandad. Nuestras espadas estuvieron 
siempre al servicio de la Fe de Cristo. 
Aparisi y Guijarro afirma: “Este pueblo si 
un día llega a separarse de Dios y de su 
Iglesia, no esperéis que vaya a creer en 
otros dioses; no creerá en ningún Dios”. 
Los que actualmente están tratando de 
crear el confusionismo en la iglesia” espa- 
ñola, ya saben bien lo que hacen. De 
conseguir sus propósitos, habrian terml- 
nado con nuestro principal vínculo de 
unión. 

La grandeza de España es fiel reflejo de 
la grandeza de los ideales a los que sirvió. 
Territorialmente, - fue enorme nuestro 
Imperio, pero no era la tierra nuestro fin 
primordial, sino la conversión de sus ha- 
bitantes al catolicismo, porque España 
actuó como un estado misionero antes 
que conquistador. La tónica de la conquis- 
ta la daba Isabel la Católica cuando, a la 
hora de su muerte, dictaba al escribano 
real estas palabras: “Nuestra principal 
intención fue procurar atraer a los pueblos 
de las Indias y convertirlos a nuestra 
Santa Fe Católica”. Ninguna legislación es 
comparable a nuestras Leyes de Indias. 
Por eso, hoy que se van extinguiendo los 
antiguos odios, todos los americanos de 
raza latina tienden sus brazos a la Madre 
Patria, considerándose orgullosos de llevar 
en sus venas la noble sangre española. 


He aquí la España inmortal. La que 


cerró el camino a los árabes, la que salvó 
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a la Cristiandad en Lepanto, la que dió 
vida a más de veinte naciones, la que 
entregó todo lo que tenía en defensa de 
los más nobles ideales. La sangre generosa 
de sus hijos ha sido derramada en los más 
apartados ' rincones del mundo. 


En esta decadente civilización occidental 
en que nos encontramos inmersos, España 
tiene, todavía, muchos valores que apor- 
tar. Cuando los pueblos americanos de 
habla española se debaten entre el capita- 
lismo y el comunismo, sólo aquella Fe 
que España les llevara hace casi cinco 
siglos, será la solución para sus problemas. 
La Hispanidad con todos sus valores, a no 
dudarlo, jugará un papel decisivo en el 
futuro del mundo. 


¿Cómo es posible que una gran parte de 
nuestra juventud no se conmueva ante los 
tesoros de heroísmo que hay encerrados 
en nuestra historia? Muy grande ha te- 
nido que ser la labor destructiva de unos 
y la neglicencia de otros, para conseguir 
estos efectos. Da pena ver como otros 
países con muchos menos motivos que 
nosotros para estar orgullosos de su pasa- 
do, procuran mantener vivo el cariño por 
sus tradiciones. Es necesario conseguir que 
los españoles nos sintamos unidos por un 
profundo y consciente amor a nuestro 
patrimonio espiritual. “51 nos creemos 
inferiores a otros pueblos, es por ignoran- 
cia de nuestra historia. Cuando ésta nos 
muestre la perspicacia de nuestros genios, 
el magnífico sentido moral de nuestra 
civilización; las gentes escogidas pensarán, 
con Menéndez y Pelayo, que la extranjeri- 
zación de nuestras almas es la razón de ser 
de nuestra decadencia” (1). 


Lograr que nuestra juventud despierte 
de este letargo producido por la labor de 
tanto intelectualoide, ignorante y escépti- 
co, es una de las más urgentes tareas a 
realizar por todos, y el Ejército puede 
hacer mucho en este sentido. No se 'trata- 
rá de dar lecciones de historia, sino más 
bien, hacer resaltar los rasgos más aracte- 
rísticos de nuestro espíritu, con una serie 


(1) Defensa de la Hispanidad (Ramiro de Maeztu). 
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de conferencias bien preparadas y ponien- 
do en ellas nuestro entusiasmo. Las visitas 
a museos, monumentos históricos, pelícu- 
las y' diapositivas serían valiosos auxiliares 
para estos fines. No se nos oculta la gran 
dificultad que supone el marchar a con- 
tracorriente en este mundo materialista, 
pero ello nunca puede ser disculpa para 
dejar de cumplir una misión que puede 
tener una gran trascendencia en la so- 
ciedad española. 


2.2.—Obligaciones del ciudadano para con 
su Patria. | 


“Ama siempre a tus prójimos; y más 
que a tus prójimos, a tus padres; y más 
que a tus padres, a tu patria; y más que a 
tu patria, a Dios”. Con estas palabras, San 
Agustín nos marca, claramente, cuál debe 
ser el orden de preferencia en nuestros 
amores; lo cual no supone, como es lógi- 
co, incompatibilidad entre ellos. Siguiendo 
la misma mentalidad, la doctrina de la 
Iglesia establece, también, de forma clara, 
las ineludibles obligaciones que los ciuda- 
danos tienen para con su patria. 


Sin embargo, desde hace unos años; 
objetores de conciencia, pacifistas a ul- 
tranza y toda clase de pseudointelectuales 
están atacando el concepto tradicional de 
patria. En Europa, alegando un discutible 
humanismo, que no se refleja en leyes 
como las del aborto, se ha pasado de 
aquellos exarcebados nacionalismos de 
antaño, a un internacionalismo mercan- 
tilista y apátrida. 


Que duda cabe de que, en un mundo en 
constante progreso, debemos tender a me- 
jorar la armonía existente entre unos y 
otros, pero ello no supone, en modo 
alguno, la renuncia a ideales y tradiciones, 
ni la abdicación en el cumplimiento de 
obligaciones inmediatas. Hasta tanto no 
exista esa deseable, aunque utópica, frater- 
nidad mundial que algunos pregonan,. la 
situación seguirá lo mismo. Con cierta 
insistencia se repite la expresión: “ciuda- 
danos del mundo”, cuyo origen e inten- 
ciones no están claras; sí, en cambio, sus 
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resultados. En Francia, en una encuesta 
hecha en 1958 a la juventud, un 42 por 
ciento de jóvenes no creen que exista 
nada' por lo que puedan arriesgar la vida 
voluntariamente, y un 41 por ciento esta- 
rían dispuestos, en condiciones muy espe- 
ciales. Por el contrario, es alentador obser- 
var la diferente opinión de la juventud 
española en la misma época. (Véase anexo 
núm. 2). 

Pero no nos  confiemos,en estos 
tiempos, las ideas pasan con facilidad las 
fronteras, y no será extraño que, dentro 
de poco, tengamos el mismo problema. 
Por ello, habría que dedicar una especial 
atención a la formación del soldado en 
este aspecto. Al igual que en otros temas, 
es imprescindible una gran competencia y 
conocimiento actual del problema por par- 
te del instructor Existe demasiadaliteratura 
tendenciosa. 


Al mismo tiempo, convendría reafirmar 
el concepto tradicional de patria, pero 
insistiendo en su concepción más elevada 
y espititual. Frecuentemente, se ha recal- 
cado sobre el aspecto físico: la tierra que 
nos vió nacer, la belleza de los paisajes, el 
idioma en el que expresamos nuestros 
afectos. Todo ello, con ser muy querido, 
tiene un carácter secundario, por cuanto 
tiene de material. “No se pertenece a la 
Patria como a un círculo de amigos o 
colegas. La Patria es mucho más que el 
solar por donde van pasando las gentes; es 
árbol perenne, dilatada comunidad espiri- 
tual que, por ser humana, necesita posar 
su planta en un pedazo de tierra, como la 
posa el hombre” (2). Sería demasiado, 
pedir el sacrificio de una vida a cambio de 
valores puramente terrenales. 

La definición más exacta nos la daría 
José Antonio, al considerarla como “uni- 
dad de destino en lo universal”. Nada 
puede unir más a los hombres que sentirse 
solidarios en el cumplimiento de un mismo 
destino histórico. Pero para sentirse soli- 
dario con algo, lo primero que se necesita 





(2) Motivos de la España eterna (José Corts Grau). 
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es conocerlo. ¡Cuantos españoles ignoran 
el alma que late en lo más hondo de su 
Patria: sus valores religiosos, sus heroís- 
mos, sus tradiciones! Por ello, hemos 
considerado oportuno hablar, anterior- 
mente, sobre la importancia de la tradi- 
ción como base para el futuro. El estimu- 
lar la formación de un espíritu nacional 
será la mejor defensa de la Nación contra 
las invasiones ideológicas, que, hoy en día, 
constituyen el arma más peligrosa. Si par- 
te de nuestros jóvenes, deformados por 
doctrinas extrañas a nuestro modo de ser, 
hubieran sido formados en un auténtico 
espíritu nacional, ¿cómo podrían tener 
eco entre ellos Marx, Mao o Ché Gueva- 
ra? ¿Qué pueden estos personajes enseñar 
a aquellos que nacieron en la Patria de 
San Ignacio, Hernán Cortés, Santa Teresa, 
el Padre Vitoria y tantos y tantos que, 
con su santidad, heroísmo y sabiduría 
fueron la luz del mundo? Nunca la mate- 
ria pudo ser superior al espíritu, por mu- 
cho que se la disfrace. La fidelidad a 
nuestras virtudes tradicionales será la ga- 
rantía de nuestro futuro y el motivo de 
nuestra proyección en el mundo. 


2.3.—Razón de ser del Ejército. 


Las encuestas realizadas a la juventud 
española en los años 1960 y 1968, (véase 
anexos 3 y 4) nos muestran un favorable 
estado de opinión hacia el Ejército en 
cuanto a su funcionamiento, en compara- 
ción con otros estamentos. Este hecho es 
todavía más aleccionador, si tenemos en 
cuenta el acusado espíritu crítico de la 
juventud actual y su poca inclinación ha- 
cia la disciplina. Estos resultados nos su- 
gieren las siguientes conclusiones: 


—La satisfacción de saber que nuestra 
actuación merece el aprecio de una gran 
parte de nuestros conciudadanos y, con 
ello, la alegría del deber cumplido. Este 
hecho nos debe animar a seguir adelante 
con entusiasmo, para no sólo mantener el 
prestigio adquirido, sino también aumen- 
tarlo cada día. 

— Aprovechamiento de esta situación 
favorable, para ejercer un mayor influjo 
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en nuestra tarea formativa, que en estos 
momentos adquiere una importancia 
extraordinaria. 


Si bien parece existir una actitud apro- 
batoria en cuanto a la forma en que el 
Ejército realiza las misiones que tiene 
encomendadas, se está tratando, cada vez 
más insistentemente, de poner en tela de 
juicio la necesidad de su existencia, ale- 
gando diversas razones para ello. Estos 
razonamientos, generalmente, arrastran 
más a los jóvenes universitarios, que, 
aunque más cultos, son fácil presa de las 
teorías avanzadas y disolventes. Es el arma 
empleada por los enemigos de la Patria, 
porque saben que mientras exista un Ejér- 
cito fuerte y disciplinado, no habrá eneml- 
go exterior ni interior capaz de ponerla en 
peligro. 

Uno de los argumentos principales es el 
pacifismo. Es éste un sentimiento bajo y 
que viene disfrazado de un engañoso'ropa- 
je de mansedumbre y humanitarismo. Es 
carente de valores espirituales, ya que su 
único fin es conseguir la paz al precio que 
sea, y para ello, frecuentemente se apoya 
en motivos religiosos. No pocos han caído 
en su trampa, y algunos de ellos, incom- 
prensiblemente, teniendo en cuenta su obli- 
gada formación moral y su rango jerár- 
quIco. 

Es necesario dar a nuestros soldados 
unas ideas claras acerca de este tema para 
demostrarles cuanto hay de engañoso y 
erróneo en las teorías pacifistas. Habría 
que enseñarles que la Iglesia no condena 
la guerra en sí, sino las injusticias y 
pecados que, con ocasión de ellas, se 
cometen. En toda crítica que se haga a la 
guerra, debe considerarse no sólo el daño, 
sino la causa que dió lugar a ella, que es 
donde realmente radica el verdadero mal. 
En el ánimo de todos está, qué hubiera 
sido de España si, en 1936, se hubiera 
dejado llevar mansamente por el caos y el 
marxismo. 


En realidad, no harían falta muchos 
argumentos para rebatir sus errores a tan- 


to pacifismo que actuando bajo el absurdo 


lema: “luchemos por la paz”, quieren 
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imponernosla por la fuerza. 


Hay otros que esconden su antimilitaris- 
mo bajo una capa de suficiencia. Según su 
criterio, en un mundo que ha alcanzado el 
extraordinario desarrollo técnico actual, 
los Ejércitos tradicionales no tienen razón 
de ser, ya que la guerra futura será un 
duelo entre ingenios nucleares accionados 
por pulsadores electrónicos. El hombre, 
según ellos, no contará en el futuro. Con- 
cepto matertalista, muy propio del mundo 
actual deshumanizado que todo lo confía 
a la técnica. Los argumentos no pueden 
ser más débiles. 


Es evidente que, desde que terminó la 
Segunda Guerra Mundial, ha habido fric- 
ciones entre ambos bloques contendientes 
que, posiblemente, hubieran sido, hace 
años, motivos más que 'suficientes para 
desencadenar una guerra. 
Afortunadamente el miedo recíproco ha 
ayudado a resolver los problemas pacífica- 
mente. Mientras exista equilibrio de fuer- 
zas, €s lógico descartar la posibilidad de 
una ruptura total. Por el contrario, hemos 
visto proliferar, aquí y allá, las guerras de 
carácter limitado. Para este tipo de con- 
flictos hay que estar siempre preparado, 
pues no hay país que se pueda considerar 
libre de ellos. También hay que añadir 
que, en caso improbable de un conflicto 
atómico, es sabido que la estrategia a 
emplear impone una mayor dispersión 
como consecuencia del mayor radio de 
acción de las armas. Esto también ocurri- 
ría en el campo táctico. En consecuencia: 
si siempre fue importante la moral del 
combatiente, ahora que se encontraría 
más alejado de sus mandos, tendría una 
importancia extrema. En último lugar, 
tampoco hay que olvidar la importancia 
de la misión. del Ejército como defensor 
de los valores permanentes de la Patria. El 
18 de julio no está tan lejano. 


Podríamos señalar algunos más de los 
argumentos empleados en contra del Ejér- 
cito, pero, quizá, uno de los más frecuen- 
tes, por ser muy acorde con la mentalidad 
de los tiempos, es aquel que condena la 
disciplina militar como opuesta a la liber- 
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tad del individuo. Es la libertad un tema 
sobre el que convendría hablar con cierto 
detenimiento, por haber sido explotado 
con fines subversivos. Habría que recalcar 
que la libertad sólo adquiere su verdadero 
sentido cuando va íntimamente unida a la 
verdad; de no ser así, nos encontraríamos 
ante el absurdo de considerar más libre al 
que vive abandonado a sus instintos que el 
asceta que por amor a Dios, se impone los 
mayores sacrificios. “La Verdad os hará 
libres”, que dice la Escritura. 


De éstos y otros muchos errores que 
cunden entre nuestros jóvenes, conviene 
estar prevenidos para insistir sobre ellos. 
Dentro de las posibilidades que el servicio 
militar nos depara, se podrían aclarar 
muchas ideas de carácter pernicioso para 
la convivencia y seguridad nacionales. 


2.4.—Significado y vigencia del 18 de julio. 


Parte de la juventud española actual. 
siguiendo la norma de sentirse desligados 
de todo lo que sean valores tradicionales, 
pretende también ignorar, absurdamente, 
el significado y trascendencia del 18 de 


julio; aunque aquella fecha memorable sea 


la razón que ha permitido que ellos crez- 
can en una España en paz y constante 
desarrollo; aunque, para ello, miles de 
jovenes de otra generación derramaran su 
sangre generosa por unos ideales que, a 
pesar de tanto resentido, oportunista y 
mezquino, están y estarán siempre vigen- 
tes, por ser una genuina expresión de los 
altos valores espirituales de la raza; 
aunque tal fecha sea un hito decisivo en la 
historia de una España que, harta de 
arrastrar una decadencia de más de dos 
siglos, supo recuperar la fe en sus des- 
tinos. 

Pero, no se les puede culpar de su 
ignorancia. El tiempo ha transcurrido inexo- 
rablemente, y mientras muchos se dejaron 
adormecer por las tranquilas actividades 
de la paz, los enemigos de siempre se han 
mantenido vigilantes y unidos. El confu- 
sionismo ha sido su principal arma. Unas 
veces de manera solapada y otras descara- 
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damente, se ha desfigurado todo lo relati- 
vo a nuestra guerra de Liberación, hoy, 
demasiado frecuentemente, llamada guerra 
civil. Cualquier ocasión ha sido propicia: 
la escuela, la cátedra, una literatura ten- 
denciosa que se nos presenta como “obje- 
tiva”, los hipócritas argumentos de algu- 
nos de los participantes en una asamblea 
eclesiástica, que esgrimiendo aparentes ra- 
zones pastorales, intentan manchar la sa- 
grada memoria de los miles de sacerdotes 
mártires de la Cruzada, cuya conducta fue 
claramente refrendada por el Papa de 
aquel entonces, etc., etc. 


Se equivocan los que piensan que éste 
no es un problema que pueda interesar al 
Ejército. Todo lo que pueda afectar a la 
seguridad de la Patria, es de su incumben- 
cia. Por ello, en su labor formativa, puede 
y debe cooperar en la patriótica tarea de 
reafirmar unos ideales que, por estar 
impregnados de un auténtico sentido tra- 
dicional, responden al más puro españolis- 
mo. Es mucho lo que se juega España 
para dejarse arrastrar nuevamente por esa 
fácil marea de frivolidad, malicia e igno- 
rancia. El entonces Vicepresidente del Go- 
bierno, Almirante Carrero Blanco, afirmo 
en un importante discurso: “En nuestra 
guerra de 1936 a 1939, no se ventilaban 
ni pleitos dinásticos, ni cuestiones de régr- 
men político interno, ni intereses privados 


o colectivos de ninguna especie; se trataba 
simple y llanamente de defender nuestra 
independencia como nación y nuestra fe 
de cristianos. Nuestra guerra no fue, pues, 
una guerra civil; fue una guerra de Libera- 
ción y una Cruzada”. 


Gran lección para todos aquellos que, 
de forma insidiosa, intentan minimizar 
uno de los más trascendentales conflictos 
de la historia de España. No fue, tal como 
algunos pretenden, un “lamentable” 
enfrentamiento entre hermanos, que debe 
quedar arrinconado en el pasado, sino el 
punto de partida para la construcción de 
una España mejor, fiel a su glorioso des- 
tino histórico. Este es el auténtico sentido 
que debemos transmitir a las nuevas gene- 
raciones, que, en el momento actual, se 
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encuentran sometidas a las más lamenta- 
bles propagandas destructivas. 


Pero, es que además, la juventud de 
nuestro tiempo, deformada por tanto 
pseudointelectual propio de tiempo de 
paz, por tanta doctrina retrógrada, presen- 
tada con visos de modernismo, está más 
necesitada que nunca de beber en las 
aguas cristalinas del sacrificio por la Pa- 
tria, del heroísmo, de la entrega a unos 
nobles ideales, de las altas virtudes mili- 
tares. Para ello, nada más a propósito que 
el ejemplo de aquella legión de héroes y 
mártires de nuestra Cruzada y División 
Azul, tan olvidados en estos tiempos. Da 
pena ver a lo que ha conducido tanta 
negligencia. Como jovenzuelos ignorantes, 
irónicamente, se atreven a llamar “batalli- 
tas” a las más gloriosás gestas de la Guerra 
de Liberación, mientras se levantan ídolos 
que son el símbolo de la más tiránica y 
materialista doctrina: el comunismo. 


El Alcazar de Toledo, Simancas, los 
Leones de Castilla, Possad, Krasnybor, y 
tantas acciones heróicas, son epopeyas que 
están llenas de enseñanzas en el aspecto 
moral y militar. Teniendo en cuenta que 
muchos de los militares actuales fueron 
protagonistas de ellas, se podrían organi- 
zar charlas bien documentadas y en las 
que vibrara el espíritu de aquellos glorio- 
sos hechos. Aunque no muchas, existen 
películas sobre estos temas, que también 
podrían ser útiles. 

El Ejército actual, digno continuador de 
aquél glorioso Ejército que un 18 de Julio 
supo encuadrar en sus filas a lo mejor de 
la juventud española de entonces, no 
puede guardar silencio cuando la tibieza, 
el olvido, la deslealtad y la deformación 
de los hechos, se confabulan para hacer 
baldío su sacrificio. 


3.—Conclusión. 


En la actual escalada de armamentos, todas 
las naciones, dentro de sus posibilidades, 
tratan de mantener sus ejércitos al día, lo 
que supone el asignar elevados presupues- 
tos a la defensa nacional. La obsesión por 
mantener un eficiente nivel técnico ha 
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contribuido mucho a relegar a segundo 
término un aspecto no menos importante: 
como es el espíritu y la formación moral 
y patriótica de los que han de defender a 
su patria con las armas, pero, sobre todo, 
impulsados por unos nobles ideales que, 
ahora, una corriente modernista proceden- 
te de un mundo occidental en decadencia, 
intenta liquidar. 


Mientras los Países del Este permanecen 
férreamente disciplinados, el Bloque 
Occidental se pierde en divagaciones filo- 
sóficas que corroen el alma de los pue- 
blos, y sobre todo a su juventud, que se 
deja arrastrar por ideas desintegradoras 
como el materialismo, el ateísmo, la 
objección de conciencia, el pacifismo y 
otras muchas desviaciones. 


En un mundo de constantes intercam- 
bios, España no puede soslayar los efectos 
de esta marea demoledora, y aunque no 
haya alcanzado los niveles de peligrosidad 
de otros países, ya hemos empezado a 
sentir los primeros efectos. A su propaga- 
ción contribuye, notablemente, el aumen- 
to de la libertad de expresión, lo que 
permite la difusión de toda clase de litera- 
tura disolvente. Sería absurdo seguir gas- 
tando sumas elevadas en concepto de de- 
fensa nacional y, al mismo tiempo, perma- 
necer inactivos ante la eficaz labor disgre- 
gadora de la subversión. Si lo tiempos son 
difíciles, los procedimientos formativos 
deben ser también más eficaces y perfec- 
cionados, al igual que ocurre con las 
armas. 


En esta importante empresa de forma- 
ción de la juventud que pasa por el Ejérci- 
to, nuestros ideales tradicionales, que, 
ahora, los enemigos de la Patria quieren 
desarraigar, serán, una vez más, la guía 
segura de nuestra actuación. Nada se po- 
drá hacer en el futuro si no se parte de las 
bases sólidas que nos legaron las genera- 
ciones anteriores, y por supuesto, nunca 
habrá motivo suficiente para Ignorar el 
sacrificio de los que nos precedieron. Será 
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condición indispensable para obtener unos 
resultados satisfactorios que la imagen que 
el Ejército ofrezca a sus conciudadanos 
sea limpia, tal como siempre lo fue a lo 
largo de su trayectoria histórica. Un Ejér- 
cito en el que destaquen claramente: la 
eficacia, la voluntad de servicio, la honra- 
dez profesional, la competencia y, sobre 
todo, un acendrado amor a la Patria. 
Donde no tengan cabida: la excepción, la 
recomendación, la injusticia o la falta de 
espíritu. He aquí el Ejército que dejará 
huella profunda, incluso en aquellos que 
vengan a sus filas con algún prejuicio 
antimilitarista, 


A los tibios y escépticos, hagámosles 
vibrar con un patriotismo consciente. 
Enseñémosles las grandeza de una España 
que, sin despreciar a otras naciones, fue la 
luz del mundo por los altos ideales a los 
que sirvió. 

A los pacifistas a ultranza, mostrémosles 
el ejemplo de la multitud de héroes que, a 
lo largo de nuestra historia, supieron dar 
el más alto testimonio de amor a los 
demás, al entregar generosamente sus vidas 
en aras de una causa noble. 

A los antimilitaristas, demostrémosles 
con nuestras conductas, la falsedad de 
tanta propaganda en contra de la discipli- 
na militar. Como no sólo no está reñida 
con la libertad del individuo, sino que la 
aumenta y ennoblece, al ponerla al servi- 
cio de un orden superior. 


Y a todos, contagiémosles esa Fe en Dios 
que heredamos de nuestros mayores y 
que, en definitiva, es el origen de toda 
grandeza. 

Los siguientes anexos son algunos de los 
resultados obtenidos en las encuentas rea- 
lizadas a la juventud española por la Dele- 
gación Nacional de Juventudes y el Insti- 
tuto de la Juventud, en los años 1960 y 
1968 respectivamente. 


Deseamos hacer constar nuestro agrade- 
cimiento al Director del mencionado Insti- 
tuto, que, amablemente, nos ha proporcio- 
nado estos datos. 
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DELEGADO NACIONAL DE JUVENTUDES ANEXO Núm. 2 -144- (b) 


Pregunta 144,— ¿Crees que merece la pena morir por defender la Patria? 


Varones Mujeres 
SDE A 84,3% 76,6% 
NO o a A A 8,5% 6,9% 
No saben, no contestan . . , 7,2% 15,5% 
(1.316) (415) 


Una gran mayoría de jóvenes españoles, el 84,3 % y el 76,6 %, considera que merece la pena sacrificar la 
vida por defender la Patria. El porcentaje de los que consideran que no expondrían su vida, es mínimo, el 
8,5 % y el 7,9 %. También es muy escaso el número de los que no contestan o no saben aunque en este 


caso es considerablemente superior el de chicas y el de chicos. 


Esta respuesta sería muy interesante compararla con las de otras encuestas hechas en Europa sobre el 
mismo tema. En la mayoría de las mismas esta pregunta tiene una contestación muy distinta a las de 
nuestra juventud; así, por ejemplo, el 42 % de la juventud francesa no cree que exista nada por lo que 
pueda arriesgar la vida voluntariamente y un 41 % estarían dispuestos a arriesgarla en condiciones muy 


especiales. (1) 





() Francoise Giraud. “La nouvelle vague” (Portraito de la jeunesse) Gallinard. París 1958. 


DELEGADO NACIONAL DE JUVENTUDES ANEXO Núm. 3 -361- 


Pregunta 282.— Señala por orden las tres instituciones o causas que para ti funcionan mejor en España. 


Varones 
La primera en importancia 

Trabajadores Campesino Estudiantes 
La Administración pública —.................. 2,2% 1,6% 3,3% 
ENCEJÉTCIO” e rr a e a 15 Z 22,2% 13,7% 
La Universidad EN 4.6% 1,6% CA 
Los Tribunales de Justicia . . . . . o 0 e deta Tal 4,6% 10 % 
Los Sindicatos... 25% 1,3% 3,3% 
La Iglesia DEDO A dl e o a 14,7% 15,3% 18,9% 
EDIFCOS.- aaa E O 14,9% 7,6% 14,6% 
Las Cortes Españolas A RR Ao ia 1,6% 0,3% 2.1% 
Los Ayuntamientos —............... CARA EA 1,1% 1,3% 0,6% 
EUTMABISTENO: 2 e 1,1% 0,8% 1,2% 
Los Seguros Sociales O 2,29 LA 0,6% 


El Servicio Nacional del Trig0 —................ 1,4% 35% 0,6% 


(624) (364) (328) 
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LIGERAS IDEAS SOBRE RELACIONES PUBLICAS 


1.—A modo de introducción. 


No existe en nuestro Ejército del Aire 
una doctrina que fije unas normas de 
empleo y desarrollo de la Técnica de las 
Relaciones Públicas, pero día a día crece 
su importancia y creemos interesante de- 
sarrollar aquí unas ideas que quizás tengan 
aceptación por parte del Mando y puedan 
llevarse a la práctica. 


2.—¿Qué son las Relaciones Públicas? 


En la actualidad vivimos un momento 
de auge e importancia de las. Relaciones 
Públicas pero ¿qué entendemos por Rela- 
ciones Públicas? Existe cierto confusio- 
nismo a la hora de hablar de ellas. Su 
concepto y empleo se ha desvirtuado a 
menudo. No es relaciones públicas sólo el 
tomar unas copas, asistir a actos más oO 
menos sociales, banquetes repetidos a dia- 
rio, etc.; son algo más complejo y de 
concepción más amplia. La relación con el 
público abarca no sólo una pluralidad de 
personas sino también estamentos y orga- 
nizaciones a distintos niveles. Pueden di- 
rigirse hacia grupos heterogéneos, desde el 
Estado a una entidad Social, política. o 
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incluso profesional. Se usan para lanzar un 
producto, para apoyar una campaña, para 
lograr de una manera hábil aquello que la 
publicidad —en su sentido más amplio— 
no puede conseguir por sí misma. Su 
definición más sencilla: '“Relaciones Públi- 
cas es crear una imagen agradable de la 
empresa, a través de una política de re- 
lación”. 

Aunque las Relaciones Públicas han 
existido en el mundo al relacionarse dos 
personas (bajo otro concepto), como tal 
medio de comunicación tienen una histo- 
ria reciente. 


Si bien la primera vez que se usó la 
expresión “Relaciones Públicas” fue pre- 
cisamente en Estados Unidos, país pionero 
en esta técnica, por el Presidente Jefferson 
en uno de sus discursos en el año 1802 
(aunque desde luego no en el sentido 
actual),puede decirse que el verdadero 
creador fue el periodista Ivy Lee que 
monta en el año 1906 una oficina espe- 
cializada, siendo su primer trabajo como 
hombre de Relaciones Públicas el realiza- 
do en favor de John D. Rockefeller y su 
grupo de empresas. La opinión pública 
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estaba en contra del magnate por motivos 
laborales y Lee consigue mediante una 
brillante campaña, no sólo cambiar la ima- 
gen de empresa, sino transformar el con- 
cepto que de Rockefeller se tenía. De este 
hecho arranca el nacimiento de las Rela- 
ciones Públicas, creándose una verdadera 
inquietud en este campo .y aparece la 
imagen social de la empresa: unión de 
espíritu y materia, pero asentada en bases 
reales. Europa tarda en asimilar la lección 
y hasta pasada la Il Guerra Mundial no 
salta al campo de experiencia de esta 
técnica. 


Se crean departamentos de Relaciones 
Públicas aunque con el fallo de contratar 
para estos puestos, personas sin las dotes 
necesarias de comunicación y sólo de re- 
lieve personal (toreros, locutores, artistas, 
etc.), con lo cual el beneficio de las 
Relaciones Públicas recae en estas perso- 
nas y no en la empresa. La verdadera 
madurez de las R.P. comienza a partir de 
los años sesenta. 


Nos traen la noción de confiar los unos 
en los otros, la necesidad de estar unidos 
y agrupados. Deben nacer en el mismo 
seno de la empresa para extenderse a 
continuación al exterior; pero para que 
esta proyección externa se efectúe, hay 
que partir de una plena confianza interior. 


Las Relaciones Públicas más que una 
técnica podemos decir que son un espíri- 
tu, un modo de hacer, un estilo, una 
capacidad de improvisación, una actitud 
positiva ante las incidencias de la vida. Se 
sustentan sobre los pilares de la realidad 
con frutos a largo plazo. No son utópicas 
ni fantásticas. Obedecen al concepto de 
trabajo, actividad, creatividad y comunl- 
cación. Crean imagen favorable que da 
personalidad, atractivo y confianza. 


3.—Personalidad del Jefe de Relaciones 
Públicas. 


Muy por encima vamos a enumerar algu- 
nas características que debe poseer el 
hombre de relación. Si sabemos elegirlo, el 
camino del éxito está recorrido en más de 
su mitad. Debe ser abierto, lleno de sim- 
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patía, poseer dominio de la personalidad, 
tacto y diplomacia en sus gestiones y su 
única meta debe ser el conseguir que toda 
su gestión redunde en beneficio de su 
empresa: en crear una imagen agradable y 
correcta, para que el solo nombre de la 
entidad caiga simpático. 

No debe ni puede tratar de anular a 
nadie y no es función suya la crítica, sino 
la apertura y el corregir defectos. Es un 
elemento coordinador; tiene que actuar 
entre bastidores, ser efectivo sin llegar a 
una brillantez deslumbrante; no puede 
tener luz propia, sino ser irradiada por 
aquellos acontecimientos oO actuaciones 
que él mismo provoque. 


Se debe confiar plenamente en él. Dejar- 
le trabajar con optimismo y alegría para 
sacar un resultado positivo a su función, 
que no es otra que abrir al exterior la cara 
de la “empresa”. 


En resumen el hombre de Relaciones 
Públicas es un hombre de acción, de in- 
quietud. Debe estar al corriente de cuanto 
sucede a su alrededor. El inmovilismo no 
va con él. Encerrarlo en un despacho, es 
dar la puntilla a su misión. 


4.—La Sección de Relaciones Públicas 
en el Ejército del Aire. 


Las relaciones Pueblo-Ejército son cada 
vez más necesarias, pues si bien existe una 
verdadera unión y una comunión de idea- 
les y anhelos, nuestra labor debe ser cono- 
cida y proyectada al exterior. Al pueblo le 
gusta conocer lo que hace su Ejército y el 
Ejército necesita, a su vez, el calor del 
pueblo. 

No podemos olvidar el continuo creci- 
miento en importancia y desarrollo de los 
medios de comunicación social y su área 
de influencia. Medios de los que se vale el 
hombre de relación y que le ayudan a 
desarrollar su labor. 

El Reglamento Provisional para el Régi- 
men Interior de las Bases Aéreas, fija 
como parte constitutiva de su Jefatura, la 
Plana Mayor —órgano de trabajo del Co- 
mandante de la Base— para el desarrollo de 
sus funciones, se integran en ella tres 
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secciones: Organización, Personal e Infor- 
mación y Planes y Operaciones. Entre las 
muchas y variadas funciones asignadas a 
estas secciones están las de: 


— Redactar e impulsar programas recrea- 
tivos, educativos y deportivos. 


— Mantener relación con la prensa y 
demás medios militares y civiles de difu- 
sión de noticias. 


— Organizar y preparar las visitas a la 
Base de Personal Militar o Civil y asimis- 
mo las visitas de elementos de la Base a 
Centros y organismos ajenos a ella. 


— Organizar y preparar todos los actos 
que se realicen en la Base. 


— Dirigir las actividades de Extensión 
Cultural. 


Misiones variadas y complejas que están 
repartidas entre las tres secciones y que 
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necesitan un elemento coordinador: el 
hombre de Relaciones Públicas. 


5.—Conclusión. 


Es notorio el extraordinario presente y 
el fabuloso futuro que tienen las Relacio- 
nes Públicas. Su campo de acción es 
inmenso. No debemos quedarnos atrás en 
esta política de Relación que día a día se 
hace patente, dando ejemplo de ella, en 
primer lugar, nuestro Gobierno. 


Con el fin de aunar medios y esfuerzos 
se debería crear, no sólo en las Bases sino 
en todos los organismos del Ejército del 
Aire susceptibles de su empleo (Alas, 
Escuelas, Escuadrones, etc.) La Sección de 
Relaciones Públicas, encargada de asumir 
y coordinar las funciones anteriormente 
expuestas y todas aquellas que redunden 
en un mayor conocimiento y prestigio de 
nuestro Ejército del Aire. 
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Ya nos hemos referido en esta sección a cómo la 
fotografía y la cinematografía aéreas permitían un enfo- 
que ideal para contemplar los muy distintos aspectos del 
mundo con alcance lo bastante amplio para ser com- 
prensivo y visión lo suficientemente deshumanizada para 
resultar objetiva. 


El hombre, convertido por la aviación en “bípedo 
alado”, si no está dotado como las aves de una memoria 
gráfica que le permita recordar en cualquier momento 
los lugares por donde ha pasado en vuelo, posee medios 
artificiales, pero bastante exactos, de percibir, fijar y 
archivar estas impresiones. 


¿Es una ventaja o un inconveniente el que el proce- 
dimiento sea mecánico? En primer lugar, hemos de 
reconocer que si aquella objetividad del procedimiento 
de que hablábamos resulta aceptable, dista mucho de ser 
absoluta, sobre todo si las fotografías están tomadas 
desde una altura “humana”, personal. El fotógrafo 
quien más, quien menos— es un artista por el mero 
hecho de seleccionar el propio tema, pero también el 
punto de vista, el ángulo y alcance de la perspectiva, la 
luz más conveniente en dirección e intensidad (cenital, 
lateral a favor, a contraluz, plena o difuminada, con o 
sin filtros, etc., etc.), la hora y la ocasión (con o sin 
figuras animadas, durante o después de presentarse efec- 
tos geofísicos o meteorológicos e incluso antes o des- 
pués de realizarse por el hombre transformaciones cons- 
tructivas o destructivas). Así como otras decisiones que 
puede tomar premeditadamente o sobre el terreno. Una 
vez en el laboratorio puede imprimir grandes variaciones 
en los clichés o en las copias y —si se trata de una 
película— su montaje da oportunidad para un sinfín de 
interpretaciones. 

En segundo lugar, lo que el paisaje fotográfico 
pierde, con respecto a la interpretación literaria o pictó- 
rica, en categoría intelectual o artística lo gana en 
exactitud. La visión subjetiva del escritor o el pintor 
puede ser más original y hasta más profunda, tanto si se 
expresa en síntesis como si se extiende en detalles; pero 
la visión del fotógrafo es más realista. Aunque siempre, 
hasta con los sistemas más estrictamente técnicos, quepa 
la posibilidad del engaño de los sentidos del observador. 


Valle de Arán (Lérida) 


La ¡interpretación fotográfica no es sólo un proce- 
dimiento militar, arqueológico, etc. sino también un arte 
sutif, y muchas veces una práctica puramente inte- 
lectual. 


Las fotografías aéreas [por supuesto las no trucadas) 
tienen un valor documental indudable. Unas veces se 
referirán a zonas topográficamente invariables; otras 
veces a áreas que han sido manipuladas, para bien o para 
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Peñiscola (Castellón) 


mal, por el hombre. Especialmente interesantes son 
aquellas series en las que se han registrado cronológi- 
camente las variaciones del terreno, hayan sido éstas 
debidas a causas naturales lacumulaciones y erosiones 
graduales o cataclismos) o artificiales (obras o destruc- 
ciones). Al valor de la fotografía como documento de la 
geografía física se une frecuentemente el que constituye 
como reflejo de la geografía política o humana. 


Ya desde los primeros tiempos de la Aeronáutica, las 
fotografías aéreas se utilizaron en España, para ¡ilustrar 
textos de geografía e historia, aparte de su destino 
directo para fines de acción militar (reconocimiento, 
archivo documental, etc.) o civil (grandes obras de 
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ingeniería, urbanismo, etc.). En ello influyó el que 
geógrafos e historiadores muy destacados procedían del 
Ejército y conocian perfectamente el alcance de este 
nuevo medio de información, Al piloto militar Ortiz de 
Echagúe se. deben en cambio los primeros libros de 
fotografía artística que se editaron en España con 
verdadera categoría y sincera preocupación investigadora 
[geográfica y etnográfica). Su maestría dejó escuela, 
pero dudamos de que aquella haya sido igualada, 

A lo largo de los años se han venido celebrando 
aunque no con la frecuencia que seria deseable— 
exposiciones de fotografías aéreas. En éstas, los virajes 
monocromáticos se han ampliado a una amplia gama de 





Sierra de Gádor (Almería) 


color. Las empresas dedicadas a servicios técnicos y 
artísticos de este tipo han fructificado y el catálogo de 
documentales cinematográficos captados desde el aire ha 
llegado a ser amplísimo. Lástima que mientras muchos 
de ellos permanecen a buen recaudo en los archivos 
técnicos para usos profesionales, los documentales que 
se exhiben en los cines públicos suelen pasar desapercibi- 
dos ya que, debido al cansancio que produce el absurdo 
“descanso”, de machaconería comercial, que sigue a la 
proyección del documental, se ha hecho costumbre para 


Cadaqués (Gerona) 
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la mayoría de los espectadores el retrasar su llegada 
hasta el comienzo de la película “de argumento”. 


Este inconveniente se está compensando parcialmente 
con la proyección de documentales en televisión; pero es 
de lamentar que, salvo excepciones, estén programados 
para las horas de menor audiencia. 


Hay varios factores por el contrario que han venido a 
favorecer notoriamente la difusión de fotografías aéreas: 
uno su empleo como motivo de decoración mural; otro, 
la proliferación de proyectores de diapositivas que, aun 
cuando normalmente se empleen para deleitar a los 
visitantes con las gracias perpetuadas de los nenes de la 
casa, algunas veces se usan para fines más culturales, 


Pero el principal estímulo para este arte procede de 
la creciente afición al turismo, tan ligado por cierto a la 
aviación. La gente quiere conocer otras tierras con la 
mayor variedad posible de paisajes, y conservar su 
recuerdo. O quizás, sí no pueden o no quieren viajar, se 
conformen con hojear un buen libro lleno de amplias 
ilustraciones coloreadas. 


Entre los muchos que se publican actualmente desta- 
can por su indiscutible categoría en todos los aspectos 
(conceptual, literario, ilustrativo, de impresión, etc.) los 
editados por el Ministerio de Información y Turismo, Y 
entre ellos, especialmente —al menos por su interés 
aéreo— el titulado ''Desde el techo de España””. 

La obra comienza con un estupendo prólogo en el 
que Manuel Aznar alude constante y entusiásticamente, 
a la Aviación: 

“El hombre de nuestro tiempo —comienza— ha visto 
fabulosamente enriquecido su repertorio de paisajes. La 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


contemplación de la Naturaleza se atiene a nuevas 
dimensiones. La mirada abarca ahora espacios enormes y 
penetra hasta profundidades que, no hace todavía mu- 
chos años, eran casi inimaginables. Este es uno de los 
grandes cambios que han traído consigo los últimos 
cincuenta años de la vida y de la historia del mundo. Se 
lo debemos a la aviación: al avión que nos transporta 
hasta los altos cielos azules, y a su velocidad, que nos 
ofrece en el transcurso de un tiempo breviísimo el 
dominio de apartadas lejanfas””... “Las alas que le han 
nacido al cuerpo humano le permiten elevarse hasta 
alcanzar, en un abrir y cerrar de ojos, horizontes que 
antes parecían vastísimos y que ahora caben en las 
maravillosas instantáneas de nuestra retina.””... “Y así, 
vemos en un solo panorama los neveros permanentes, los 
valles, las torrenteras, el verde y plata de los encinares el 
soto sombrío y el mar batiente, la ciudad, la aldea, el 
camino real escoltado de álamos, el sendero silencioso, 
las tierras aromadas del naranjal y del limonero, la 
ermita, la fábrica, la nube a nuestros pies; todo en 
unidad, todo al modo de una sinfonía, unánime en la 
variedad de melodías y contrapuntos, ordenado igual 
que por arte de milagro”. 








Navalmanza (Segovia) 


Durante el amplio viaje aéreo que cosntituye el 
desarrollo de este libro zigzagueamos sobre la polifacéti- 
ca España, (la de “corazón de firme roca” según Una- 
muno). Por las roturas de la “piel de toro” asoman ta 
columna vertebral y las recias articulaciones del sistema 
montañoso ibérico, contrastando con aquellos otras zo- 
nas en que la superficie es suave y acogedora. 


54. 


Aparte de las impresionantes fotografías, el libro se 
complementa con los “paisajes espirituales” descritos 
por grandes escritores. Unos son extranjeros, enamora- 
dos de España: Gautier, Loti, Legendre, Montherlant, 
Rilke, Borrow, Starkie, Hemingway, Dos Pasos, Mor- 
ton... Otros, autores clásicos o contemporáneos, de la 
literatura española. 
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Mientras contemplamos las fotografías estos escrito- 
res nos hablan de los molinos, los viñedos y el suelo 
tostado de la Mancha; de las dilatadas llanuras castella- 
nas y del pálpito del trigo en la Tierra de Campos; de 
los altos montes y los profundos valles cantábricos; de 
los contrastes del paisaje levantino y la ubérrima tierra 
catalana: de los rebaños trashumantes entre Extremadura 
y el Norte; los olivares y blancos cortijos andaluces, la 
amenidad de las riberas y la claridad de los ríos (hoy 
por cierto bastante “polucionada” en demasiados tra- 
mos): la nieve de las montañas y la bruma marina; la 
reciedumbre de la tierra aragonesa; la variedad de las 
costas españolas; el refugio seguro de sus puertos y la 
suavidad de sus playas; las islas rocosas gallegas y 
mediterráneas, las fértiles Baleares y las Canarias volcáni- 
cas, y así sucesivamente de los rasgos característicos de 
todas las regiones españolas naturales. 

Pero desde el avión —y en el libro— también pueden 
observarse las grandes obras humanas: núcteos urbanos, 
embalses, canales. Y muy destacadamente las construidas 
con piedras históricas: murallas, acueductos, anfiteatros 
de estilo inigualable. Waldo Frank dice refiriéndose al 
acueducto de Segovia: “Sus piedras son inmensas; pero 
su gracia es alada”. 


Los castillos merecen siempre capítulo aparte por su 
propia importancia y porque constituyen un tema muy 
“agradecido” para la fotografía aérea, único medio que 
permite abarcar su complejidad arquitectónica y acceder 
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a su señero emplazamiento. Pero también los pueblos 
muestran una clara fisonomía desde cierta altura, y 
hasta las masías, cortijos y las simples casas. Desde fos 
graníticos pueblos cantábricos y serranos hasta los 
encalados de las vegas andaluzas; de los alegres puertos 
levantinos a las sobrias villas castellanas, las casas 
españolas lucen infinidad de estilos, estén cubiertas por 
tejas rojizas, pizarras grises o blancas terrazas. 


En unas poblaciones, la característica dominante 
reside en su plaza mayor; en otras, en la plaza de toros. 
Estas constituían para los pilotos —especialmente para 
los taurómacos— un punto de referencia ideal (que 
nunca se dejaba de anotar en aquellos inefables “¡tine- 
rarios”), por destacarse a distancia su albero y tener 
formas a veces características: ovalada, ochavada y hasta 
rectangular. 


Catedrales, santuarios, monasterios, palacios, compo- 
nen otros capítulos bien diferenciados de la visión de 
España desde su techo. Lástima que cada día resulte 
más difícil efectuar vuelos a baja altura y con velocidad 
de “recreo”, Pero, precisamente por esto, tendremos que 
recurrir cada vez con mayor frecuencia a otros medios 
indirectos de conocimiento. Entre ellos, la fotografía 
aérea es insustituible y urge ampliar su fichero de 
referencias. Y desde luego, renovar constantemente su 
archivo; que será difícil mantener al día dada la variedad 
de las tierras de España y la evolución permanente de 
las grandes obras de la ingeniería, la transformación de 
la agricultura y silvicultura y los ambiciosos planes de 
urbanismo. 





Peñón de Ifach y Calpe (Alicante) 
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Información Nacional 





ENTREGA DE DIPLOMAS EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


Bajo la presidencia del Ministro del 
Aire, don Mariano Cuadra Medina, a las 
7,30 de la tarde del día 13 de este mes 
de julio, se celebró en la Plaza de Armas 
de la Academia General del Aire el 
solemne acto de entrega de despachos a 
los tenientes de la XXVI Promoción y 
Cuerpos Especiales y nombramientos de 
alféreces alumnos a los componentes de 
la XXVIIL 

Acompañaban al Ministro del Aire en 
la presidencia del acto, el capitan general 
de la Segunda Región Aérea, don Luis 
Serrano de Pablo; el Director General de 
Enseñanza del Aire, general O'Connor 
Valdivieso, capitán general de la Zona 
Marítima del Mediterráneo, almirante 
Yusty Pita; coronel director saliente de la 
Academia, don José Torres García; el nue- 
vo director de la Academia, don Manuel 
Campuzano Rodriguez, el gobernador 
civil de la provincia, don Alberto Ibañez 
Trujillo, presidente de la Diputación, pre- 
sidente y fiscal de la Audiencia Provin- 





cial, generales, jefes y oficiales de los 
tres Ejércitos y agregados militares de 
diversos países acreditados en España. 


Se iniciaron los actos con la santa 
misa oficiada por el capellán mayor, don 
Miguel Martín. Al concluir, el teniente 
don José Nieto Sotelo, hasta ahora aban- 
derado, hizo entrega de la Enseña Nacio- 
nal al número uno de la XXVI] Promo- 
ción, alférez alumno don Manuel Mestre 
Barea. 


Seguidamente fueron entregados los 
despachos de teniente a los 59 compo- 
nentes de la 26 promoción (55 del 
Servicio de Vuelo y 4 del Servicio de 
Tierra), así como los nombramientos de 
alféreces alumnos a los alumnos de la 28 
Promoción. También fueron entregados 
los despachos de capitán a 12 
ingenieros aeronáuticos y los de teniente 
a ocho alumnos ingenieros aeronáuticos 
y a 18 alumnos ingenieros técnicos 
aeronáuticos. 
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Presidencia del acto durante la misa de campaña. 





Agregados Aéreos, Militares y Navales. 
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El coronel director, don José Torres 
García, pronunció la última lección del 
curso escolar 73-74, que al mismo tiempo 
constituía su despedida, ya que al haber 
cumplido su tiempo de mando, cesaba 
como director de la Academia. 

Comenzó agradeciendo al Ministro del 
Aire y a las autoridades presentes su 
asistencia al acto. Después, la lección 
académica se centró en el tema de la 
espiritualidad “cualidad —dijo— que 
debeis mantener y acrecentar ya que no 
es un arcaismo inútil, un retraso estéril o 
una utopía quijotesca. Una espiritualidad 
imprescindible frente al devastador 
huracán del materialismo que se abate 
sobre el torturado mundo de nuestros 
días. Una espiritualidad que no sólo no 
está reñida con el intelecto, la civili- 
zación y la cultura, sino que justamente 
se basa y se nutre en estos estratos. Una 
virtud hondamente arraigada, formando 
parte del fondo psicológico del español 
de todos los tiempos. 
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Tras agradecer la lealtad, el interés y 
la ilusión de todos los que han servido a 
sus Órdenes acabó su discurso con las 
palabras de un gran militar: “La fuerza 
de un ejército no viene dada por la suma 
de sus soldados y sus medios. Por 
encima de éstos, hay una fuerza extra y 
decisiva que sólo puede proporcionar el 
espíritu”. Terminó con los gritos de 
¡Viva España! y ¡Viva Franco! . 


A continuación se leyó el decreto de 
relevo y toma del mando, respectivamente, 
de los coroneles Torres García y Cam- 
puzano Rodriguez, tras lo cual el coronel 
Torres mandó romper filas a los nuevos 
capitanes y tenientes. 


Tras ser cantado el Himno del Ejército 
del Aire e interpretado el toque de ora- 
ción como recuerdo y homenaje a los 
Caídos del Ejército del Aire, el acto se 
cerró con el desfile del Escuadrón de 
Alumnos, por la avenida principal. 











El Ministro del Aire entrega el despacho de Alférez a su hijo, el Caballero Cadete 
D. Enrique Cuadra Lores. 
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Grupo de Capitanes Ingenieros Aeronáuticos de los que recibieron 
su despacho en el acto. 
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El Teniente D. José Nieto Sotelo es relevado como abanderado por el Alférez 
Alumno D. Manuel Mestre Barea. 
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Imposición por el Ministro del Aire de la Cruz del Mérito Aeronáutico al 
Teniente D. José Nieto Sotelo, número uno de la promoción. 








El Mayor Sterra, de la USAF, entrega un obsequio al Teniente D. José Luis 
Derqui Massantt, alumno mejor calificado en vuelo. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 
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Gracias al gigantesco C-SA, se pudieron efectuar entregas masivas de material de guerra 
a Israel durante la pasada guerra de Octubre. 


ESTADOS UNIDOS 


Apoyo del Senado al armamento 
atómico. 


Un poco sorprendentemente, el 
Comité para los Servicios Armados 
del Senado ha respaldado enérgica- 
mente los proyectos de desarrollo 
de nuevas armas nucleares, presen- 
tados para el Presupuesto Militar 
del año próximo por el Secretario 
de Defensa James Schlesinger y 
que han sido siempre objeto de 
grandes controversias. 


Hace dos años, este mismo 
Comité rechazó una petición de 
fondos, por parte del Pentágono 
para mejorar la precisión de sus 
misiles balísticos. Este año, sin 
embargo y debido a las minuciosas 
descripciones que han sido hechas 
sobre los esfuerzos desarrollados 
por la Unión Soviética para moder- 
nizar su ya poderosa fuerza de 
misiles, el Comité respalda las pro- 
puestas del Pentágono. 

El Comité, en palabras que 
parecen estar destinadas tanto a 
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Moscú, como al resto del Con 
greso, ha declarado que ha autori- 
zado los proyectos para “mostrar 
con energía y claridad inequívocas 
su intención de no permitir jamás 
que los Soviéticos alcancen la 
superioridad estratégica”. 


Estos proyectos —según el 
Comité— crean las condiciones más 
favorables para que los soviéticos 
se decidan a frenar en la explo- 
tación tecnológica de sus fuerzas 
estratégicas, que son numérica- 
mente superiores y para que 
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Levantando polvo y otras partículas, un helicóptero Wessex, suministra material de 
guerra a los soldados, en un claro de la jungla asiática. 


intenten llegar a un acuerdo since- 
ro en las conversaciones SALT-2. 


Ahora falta saber si el Congreso 
apoyará la intención del Secretario 
de Defensa de adoptar el mismo 
ritmo de desarrollo de armas que 
la Unión Soviética, en el caso de 
que no se llegue a un acuerdo para 
la interrupción en el desarrollo de 
armas nucleares más sofisticadas. 


Entre los proyectos que ha 
respaldado el Comité se encuentra 
el más discutido de todos que 
consiste en mejorar la precisión de 
los misiles americanos, para que 
puedan batir a los misiles sovié- 
ticos en sus silos. 

Tambien ha aprobado el 
desarrollo —aunque no, aún el 
despliegue— de unos nuevos misiles 
atómicos que pueden ser lanzados 


por aviones de bombardeo, buques 
y submarinos. 


Todos estos proyectos quedan 
incluídos en un capítulo del Presu- 
puesto de Defensa que engloba 
armas, investigación y personal, 
por un total de veintitres mil cien 
millones de dólares. 

La única reducción de monta 
en los fondos concedidos, por el 
nuevo proyecto de Ley afectó a la 
ayuda en material militar al Viet- 
nam del Sur. Ambas Cámaras del 
Congreso redujeron lo pedido por 
el Gobierno. La Cámara de 
Representantes, casi en un 25 por 
ciento; el Senado, casí en un 40 
por ciento. Se eliminó el plan de 
probar, con lanzamientos hacia el 
Pacífico desde los emplazamientos 
del Oeste-Medio de los Estados 


Unidos, los proyectiles autopropul- 
sados intercontinentales (1.C.B.M.) 


dv - es 2 
Minuteman; pero la votación 


resultó favorable” para todo lo 
demás que se pedía. 

El Departamento de Defensa 
pidió al Congreso que autorizara 
un gasto de 23.100 millones de 
dólares en compras militares en el 
ejercicio económico que empieza 
el 1 de Julio de 1974. 

La Camara de Representantes 
aprobó un gasto de 22.600 millo- 
nes, y el Senado, 21.800 millones, 
lo que apenas representa una dis- 
minución del 6 por ciento respecto 
a lo solicitado. Se presentaron 36 
enmiendas en el Senado. Ninguna 
de importancia resultó aprobada. 

Hubo un debate importante en 
torno a la petición de una canti- 
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dad relativamente pequeña —77 
millones de dólares— para orien- 
tarse hacia un objetivo distinto al 
regresar el vehículo portador a la 
afmósfera para su nueva serie de 
1.C.B.M. Una vez que queden ins- 
talados, el Departamento de 
Defensa opina que el equilibrio 
militar quedará alterado  grave- 
mente. Acerca de esto ha manífes- 
tado el secretario Schlesinger: 


—Ninguno de los dos bandos 
debe tener posibilidades de conse- 
guir una ventaja estratégica. 

Además del éxito logrado en 
cuanto a su programa de Inv, y D. 
estratégicos, el Pentágono también 
ha conseguido que se aprueben 
todas las demás peticiones impor- 
tantes que hizo. Se le otorgó el 
dinero pedido para el bombardero 
prototipo B-1, para el nuevo sub- 
marino “Trident” y para el AWACS 
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(sistema de alerta y control a bor- 
do de aviones), y se desecharon 
dos enmiendas para disminuir el 
número de tropas de los Estados 
Unidos en el extranjero. 


No habrá retirada de tropas. 


El Senado rechazó una pro- 
puesta para la retirada de 125.000 
norteamericanos, en uniforme, de 
las bases que Estados Unidos tiene 
en el extranjero. 


Por 54 votos contra 35, el 


Senado se opuso así a la iniciativa . 


presentada por el líder demócrata 
en el Senado, Mike Mansfield, des- 
tinada a retirar a un fuerte contin- 
gente de soldados norteamericanos 
en Alemania. 

De los 437.000 soldados not- 
teamericamos, la mayoría, UNos 
300.000 se encuentran en Europa 
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y el resto en Asia, y de acuerdo 
con el proyecto propuesto por 
Mansfield, este número habría que- 
dado reducido a 312.000 soidados 
al final de 1975. 


El misil aire-aire “Brazo”. 


El primer misil anti-radiaciones 
aire-aire de EE.UU., el “Brazo”, 
interceptó un avión-blanco de 
reacción en su primer ensayo de 
lanzamiento, anunció reciente- 


mente un portavoz de la Cía. 


Hughes Aircraft. 


El “Brazo”, lanzado desde un 
F-4D “Phantom; interceptó a un 
BOM-34, avión blanco en un ataque 
por cola “hacia abajo'” en la base 
de las FF.AA. de Holoman, €n 
Nuevo Méjico. El avión iba tripula- 
do por personal de las FF.AA. de 








La industria aeronáutica AERITALIA y la LOCKHEED ban firmado un acuerdo para 


diseñar, desarrollar y fabricar e 
alto, que llevará flaps en el 


mayor maniobrabilidad. Irá 


propulsado por un Pratt 
empuje superior a los 11,000 Kgs. 


| “Lancer” en cuya maqueta podemos apreciar el plano 


borde de ataque y en el de salida para proporcionarle 
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Tres nuevos aviones que se han incorporado a la R.A.E. El avión “Bulldog” de la 


Scottibs Aviation es un mono 
de aterrizaje tipo triciclo. El 
Aviation, y vendrá a sustituir los aviones de entr 
proporcionar instrucción sobre el vuelo 


El helicóptero “Gazelle” 


aparato “Jetstream' 


plano de ala baja, totalmente acrobático, dotado de tren 
"es también producto de la Scottish 
enamiento “Varsity”, empleados para 
y navegación en aparatos con más de un motor. 
de la Westland Helicopters Ltd. es fruto de la colaboración 


anglo francesa, y se utilizará para el entrenamiento básico de pilotos de helicópteros. 


la Armada y en tierra estaba esta- 
cionado personal de ambos servi- 
cios en el Campo de Pruebas de 
Holloman, durante el ensayo. 


En el programa, la Armada es 
el director técnico y responsable 
del desarrollo del misil, y las 
FP.AA, son las responsables de las 
pruebas en vuelo. La compañía 
integradora del sistema del misil es 
Hughes Aircraft Company. 

El “Brazo” ha sido concebido 
para interceptar 2 cualquier avión 


enemigo mediante su radar de con- 
trol de disparo. El “Brazo” utiliza 


2 ». o» Ye po. * 
una Célula de misil “Sparrow” y 


emplea un receptor de frecuencia 
de banda ancha. 


La crisis no afectará a la Industria 
Aeronáutica. 


A pesar de los problemas eco- 
nómicos y de los traumas políticos 
que está trayendo la crisis de ener 
gía, el desarrollo de la aviación 
militar y comercial mantendrá su 
ritmo en los próximos ocho años. 
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El crecimiento concreto que se 
había previsto para los próximos 
diez años, estimado en un 41 % de 
los niveles alcanzados en 1973, es 
muy posible que incluso se supere, 
a juzgar por los últimos estudios. 


La fabricación de aviones mili- 
tares se mantendrá a un alto nivel 
en Estados Unidos, para potenciar 
la capacidad de combate y defensa 
de las Fuerzas Aéreas y para aten- 
der los compromisos internacio- 
nales del país, especialmente en lo 
que se refiere a Israel. Las fábricas 
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de aviones pueden estar seguras de 
que recibirán pedidos por importe 
de miles de millones de dólares en 
los próximos diez años. 


Entre tanto, las 250 líneas 
aéreas que hay en el mundo y los 
ejércitos de 127 países que mantie- 
nen relaciones y acuerdos militares 
con USA, seguirán cursando sus 
pedidos de manera ininterrumpida. 


En total, se espera que el volu- 
men de pedidos alcance 134.000 
millones de dólares, de los que 
91.000 millones corresponderán a 
pedidos militares para la fabrica- 
ción de 31.818 aviones, y los 
43.000 millones restantes a la 
fabricación de otros 2.870 aviones 
comerciales, 


MN 


a 
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FRANCIA 


El experimento atómico de Mururoa. 


Aunque el Gobierno francés no 
ha facilitado información oficial, 
parece ser que la prueba atómica 
que efectuó el domingo 16 de 
Junio en Mururoa, fué la de una 
carga táctica de unos 20 kilotones, 
o sea el equivalente a la bomba de 
Hiroshima, 

Esta e€s la prueba atómica 
número 53 que efectúa Francia 
desde 1960. Su finalidad parece 
ser que ha sido la de experimentar 
una nueva bomba atómica táctica, 
parecida a la que llevan a bordo 


A rd 
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los Mirage ITI-E, o el Jaguar y que 
equipa la cabeza de combate de 
los misiles Plutón. 


Se especula sobre la posibilidad 
de que la prueba se haya debido a 
que la que se efectuó el 27 de 
Agosto del año pasado, que consis- 
tió en el lanzamiento de una 
bomba de 6,6 kilotones, por un 
Mirage, a baja altitud, no resultó 
satisfactoria para los técnicos. 

Parece ser —según los perió- 
dicos franceses— que Francia trata 
de poner a punto dos modelos 
diferentes de armas nucleares táct- 
cas, de diferente potencia. Uno 
para las fuerzas aéreas tácticas y 
otra para los regimientos de artille- 
ría del Cuerpo de Ejército. 


rr o es 
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: FP É 
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El motor que se ve en prime r plano es el Y] 101 de General Electric que va a 
propulsar el primer vuelo del" Northrop" YF-17. 
El que se ve al fondo lo utilizaron, en el primer vuelo, el T-38 y el F-5. 


El turbo-reactor del centro, el J85-21, pro 


de F-5: el Tiger TT. 
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ulsó en su primer vuelo a la ultima versión 
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Entre las pruebas que estaban 
programadas en estos días figuraba 
una de lanzamiento a distancia de 
la bomba por un avión, en lugar 
de hacerla explotar en un globo a 
400 óÓ 600 mts. de altura. Ahora 
bien, el Primer Ministro francés ha 
anunciado que ha suprimido una 
de las pruebas que iban a efec- 
tuarse en Mururoa. ¿Se trata precisa- 
mente, de ésta del lanzamiento 
desde el avión, o fué ya ésa la que 
se efectuó el pasado día 16 de 
Junto? . 


No es fácil decirlo, a la vista de 
la ya tradicional reserva francesa 
en este asunto, que no ha cambiado 
con el cambio de Gobierno, a 
pesar de las críticas en el extran- 
jero y de la crisis que organizó en 
el seno del mismo. 


El Atlantic Mark UI. 


El Atlantic, avión de patrulla 
de alta mar realizado dentro del 
marco de una cooperación interna- 
cional bajo la dirección de la 
Sociedad A.M. DASSAULT?/ 
BREGUET AVIATIOY" ha dado 
entera satisfacción 
res. En efecto, las marinas fran- 
cesa, alemana, holandesa e italiana 
utilizan el conjunto de la produc- 
ción que representa 87 aparatos. 
Habida cuenta de los resultados 
obtenidos y de las posibilidades 


m— - A o - 


Primera fotografía que se tomó en vuelo 


a sus utilizado- 


ofrecidas actualmente gracias a la 
evolución de la técnica, se ha deci- 
dido prever una visión optimizada 
designada con el nombre de Atlan- 
tic Mark Il. Desde hace algún tiem- 
po se está llevando 2 cabo el 
estudio de un nuevo sistema de 


arma, y de un nuevo sistema de 


navegación basados en las tecnolo- 
gías más recientes (centrales de 
inercia, doppler, utilización de 
ordenadores, etc...). El mismo 
debe conducir a una definición 
definitiva en el próximo mes de 
Julio para aprobación por el Minis- 
terio de Fuerzas Armadas. Por otra 
parte, se acordó utilizar el proto- 
tipo 04 del Atlantic para ser trans- 
formado en mKi1L El aparato 
debiera ser entregado a A.M. 
DASSAULT/BREGUET AVIA- 
TION en Toulouse a finales de 
1974. Luego de una revisión gene- 
ral, el conjunto del sistema de 
arma actual será desmontado antes 
de la utilización del nuevo sistema 
de arma. Esta última operación 
debiera comenzar en el curso del 
segundo semestre de 1975. Las 
pruebas en vuelo debieran ser 
emprendidas en el primer trimestre 
de 1976, pudiendo ser iniciada la 
serie a comienzos: del año 1977. 
La Aeronáutica Naval Francesa 
piensa reservar los créditos nece- 
sarios para la adquisición de una 
flota de Atlantic MK Il. 
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Arsenal atómico. 


Los programas de pruebas nu- 
cleares que Francia viene poniendo 
en práctica desde hace quince años 
le han permitido forjar, poco a 
poco, un arsenal atómico de consi- 
derable importancia, que consta de 
los elementos siguientes: 


Una fuerza naval estratégica 
formada por dos submarinos nu- 
cleares capaces, cada uno de ellos, 
de transportar y lanzar 16 proyec- 
tiles de una potencia de 450 kilo- 


“toneladas a una distancia de 2.500 


kilómetros. 


Treinta y seis bombarderos 
bisónicos Mirage-44 portadores 
cada uno, de una carga nuclear de 
70 kilotoneladas. (Equivalente a 
tres O cuatro veces la potencia de 
la bomba de Hiroshima.) 

Dieciocho proyectiles tierra- 
tierra, instalados en la altiplanicie 
de Albión en la Alta Provenza, y 
capaces de lanzar una carga media 
de 150 kilotoneladas a 3.000 kiló- 
metros de distancia. 


Armas atómicas tácticas instala- 
das sobre proyectiles del tuúpo 
Plutón cuyo alcance es de 120 
kilómetros. Estas mismas armas 
figuran, tambien, entre aquéllas 
con que están dotados los aviones 
Mirage-3-E y Jaguar de cuatro 
escuadras aéreas. 





al prototipo 01 del “Alpha Jet”. 
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Ultimos ajustes en el “X4” —el nuevo satélite británico para la prueba de componentes 


destinados a las futuras naves espaciales europeas— 1 


evados a cabo en el poligono 


estadounidense de pruebas establecido en California. El satélite, comstruido por la 


Hawker Siddeley Dynamics y un grupo de 


1 


compañia 


s del Reino Unido, para el 


Ministerio británico de Industria y Comercio, se lanzó al espacio en un cobete Scout de 


cuatro fases. Seguirá una órbita circular a 


lrededor de los po 


los, a unos 800 Km. sobre 


J 


la tierra. El “X4” es el segundo satélite británico cuya función será la investigación 


CANADA 


El satélite **Anik”. 
En una remota región del 


Norte de Canadá, tres compañías 
petrolíferas vienen utilizando el 


tecnológtca. 


“Anik”, el satélite nacional de 
comunicaciones, de una mancra 
que permite que la exploración en 
las zonas más alejadas del 
Universo, parezcan un poco más 
cerca de casa. 
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Las compañías vienen utilizan- 
do una estación terrestre portátil 
para comunicaciones por satélite, 
dotada de una antena discóidea de 
10 pies, en el centro de explora- 
ciones de la Isla Richards, por 
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Motores iónicos, que pudieran usarse para propulsar 

satélites británicos, serán sometidos a prueba en esta 

gran cámara de alto vacío construida para el Royal 

Atrcraft Estabishbment (RAE) de Farnborough por la 

Edwards High Vacuum (Plant), de la región meridional 
de Inglaterra. 


encima del círculo Artico, para 
emitir y Captar comunicaciones 
habladas, de datos y por teletipo, 
a través de los satélites Anik. 


Tanto los Anik como la esta- 
ción portátil, fueron desarrollados 
y construídos por Hughes Aircraft 
Company, El Segundo, California. 


El ensayo, patrocinado por la 
Asociación Canadiense del Petró- 
leo, permite a los empleados de: 
Gulf, Shell e Imperial Oil, comu- 
nicar a traves de la estación hasta 
22.300 millas del satélite, descen- 
der a un terminal terrestre de las 
proximidades de Toronto y luego, 
por vía terrestre, alcanzar sus 


oficinas centrales de Cálgary. Estas 
oficinas pueden ponerse en contac- 
to con la estación de la misma 
manera, pero en sentido inverso. 


Aún cuando esto pueda parecer 
complicado, es tan sencillo como 
comunicar con la puerta contígua, 
y la recepción es tan clara como 
una llamada telefónica normal a 
larga distancia. Antiguamente, 
estos equipos buscadores de petró- 
leo, tenian que utilizar la onda 
corta para comunicar con las zonas 
populosas del Sur de Canadá, 
situadas a unas 2,000 millas. 

Otras compañías que participan 
en el experimento, son Telesat, 
Canadá, propietaria y explotadora 
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del Anik, así como Bell Telephone 
de Canadá y Canadian National 
Telecommunications. 


El experimento que comenzó el 
1 de Febrero y dura 90 días, 
forma parte de un movimiento 
desarrollado por la Asociación 
Canadiense del Petróleo para utili- 
zar la tecnología de los satélites, 
con el fin de proporcionar a las 
telecomunicaciones el apoyo nece- 
sario durante la exploración de 
nuevas reservas petrolíferas que se 
necesitan vitalmente. 


El Dr. Albert. D. Wheelon, 
Vicepresidente de Hughes Aircraft 
Company y Director del Grupo del 
Espacio y de las Comunicaciones 
de la Compañía, ha dicho que éste 
es Otro ejemplo de la forma en 
que la comunicación por satélites 
puede reducir el tamaño del Uni 
verso y hacer que incluso el lugar 
más remoto resulte un lugar más 
idóneo para la vida. 


“Los hombres y las mujeres 
que trabajan en puestos aislados, 
ya sea en el territorio noroeste del 
Canadá, en las zonas desérticas de 
Australia, en las selvas de Brasil o 
de Indonesia, o en los Desiertos 
del Oriente Medio, no tienen que 
hacer otra cosa que marcar un 
número de teléfono para ser oídos 
claramente, cualquiera que sea la 
distancia en que se encuentren”, 
ha dicho, 


La estación, de dimensiones 
reducidas, puede erigirse y entrar 
en servicio en.ocho horas, Tiene 
capacidad para 12 canales de conr- 
versación, aunque durante el expe- 
rimento canadiense solamente se 
utilizarán simultáneamente un 
canal de conversación y otro de 
teletipo, 


El desarrollo de la estación 
portátil es la consecuencia de las 
estaciones proyectadas por Hughes 
durante el pasado decenio, entre 
las que figuran la estación de 
antena de 98 pies de diámetro, del 
Brasil, construída en 1967, y la 
estación de televisión y conversa- 
ción múltiple que Hughes trasladó 
por vía aérea a Pekin, con motivo 
de la visita del Presidente Nixon a 
la República Popular China en 
1972. 
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ESTADOS UNIDOS 
Prospección desde el espacio. 
Los geólogos saben desde hace 

años que el petróleo y el gas se 
encuentran frecuentemente en 
bolsas formadas por fracturas O 
fallas de la superficie terrestre. 
También saben, sin embargo, que 
existen otras muchas fracturas 
locales o “lineales” que no han 
podido ser detectadas por las foto- 
grafías aéreas o por las compro- 
baciones en tierra. 


El satélite “Para la Tecnología 
de los Recursos Terrestres 
(ERTS)” que fotografía a la Tierra 
cada 18 díasta través de su explo- 
rador multiespectral, está dando a 
conocer muchas nuevas fallas y 
fracturas de las que eran cono- 
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cidas, así como otras nuevas de la 
corteza terrestre que algún día 
pudieran ayudar a resolver la 
actual crisis energética. 

Desde que se lanzó el ERTS el 
23 de Julio de 1972, el explorador 
multiespectral, ha tomado y trans- 
mitido más de 80.000 fotos de la 
superficie terrestre. 


El explorador multiespectral es 
el primer aparato sensible de su 
clase que se utiliza para tomar 
fotografías desde el espacio, sumi- 
nistrando imágenes en varios colo- 
res simultáneamente, mediante el 
empleo de un telescopio de gran 
precisión, combinado con un siste- 
ma de exploración mecánico. Las 
líneas horizontales se forman 
llevando un espejo plano de un 
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lado a otro, conforme la astronave 
describe su órbita. Las líneas cap- 
tadas existen únicamente en forma 
de señales eléctricas hasta que se 
reciben y reagrupan en tierra, ya 
sea como imágenes visuales o co- 
mo datos para su inmediato trata- 
miento en el ordenador. De una 
manera sistemática se fotografían 
distancias de 185 millas, con lo 
que la totalidad de la Tierra queda 
abarcada cada 18 días. 


El ERTS desarrolla una órbita 


- cerca del Polo, a unas 570 millas 


sobre la Tierra. Los importantes 
datos retransmitidos a los científi- 
cos de todo el mundo proporcio- 
nan una nueva visión de las condi- 
ciones de las superficies terrestres 
y acuáticas. 


La fotografía muestra la configuración del satélite de comunicaciones Anik 1 Telesat 

para uso interno del Canada. El satélite tiene 3,65 metros de altura y es uno de los tres 

pedidos por Telesat Canada y construído por la Hughes Aircraft Company de 
California. 


561 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


AVIACION 


Número 404 - Julio 1974 








*  respaseva 1» 
> casio 






A 


. PAS 5 a ,> 
Las dificultades económicas de la gran empresa turistica Court Line” de Gran 


Bretaña, que posee aviones, buques e instalaciones portuarias produjo preocupación en 


España. 


En la fotografía uno de los aviones “Tri-Star” de la empresa. 


INTERNACIONAL 
La gesta del “Concorde”. 


Las noticias sobre el supersó- 
nico anglo-francés,, siguen siendo, 
cada día más acentuadamente, de 
signo opuesto. Tan pronto optimis- 
tas, como desesperanzadas. 

Los sindicatos obreros de las 
fábricas aeronáuticas de Toulouse, 
que son unos de los que más afecta- 
dos se encuentran por el futuro del 
Concorde, acordaron el paro 
durante el día 26 de Junio porque 
estimaban que el Gobierno estaba 
condenando a la SNIAS a conver- 
tirse en una simple colaboradora 
de la Industria Aeronáutica de 
Estados Unidos que acabaría por 
no trabajar más que en sub- 
contratos y estaban cada vez más 


inquietos por el porvenir del 
Concorde. 


Por su parte, el Secretario de 
Estado para los Transportes, M. 
Cavaillé ha expresado sus dudas 
sobre si los colaboradores britá- 
nicos querrán que continue la 
fabricación de este avión más allá 
de los 16 ejemplares. 

Por otra parte, la impresión de 
los vuelos de demostración del 
Concorde no ha podido ser más 
favorable. 

Paris-Dakar-Rio de Janeiro del 
27 de Mayo al 5 de Junio. París- 
Bostón-Miami los días 13 y 14 de 
Junio, efectuando el recorrido de 
3220Kms. en 75 minutos y por 
último, el viaje Boston-Paris- 
Boston de unos 11.000 Kmns., 
efectuado en 7 horas 38 minutos 
incluído en este tiempo la escala en 
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el Aeropuerto Charles de Gaulle en 
Roissy-en-France. La duración 
exacta del vuelo fue, en realidad de 
3 horas 10 a la ida y 3 horas 08 a 
la vuelta, o sea un total de 6 horas 
con 18 minutos para ir y volver de 
Boston a París, que viene a ser 
unos 5 minutos menos de los que 
un avión clásico emplea para uno 
solo de estos dos trayectos. 


Las alabanzas han sido 
unánimes. En el momento actual 
nadie duda del éxito del avión 
desde el punto de vista técnico. 
Para más añadidura el viaje Bos- 
ton-Miami sobrevolando: el mar, 
trató de demostrar a los america- 
nos que estas dos ciudades podían 
estar perfectamente enlazadas con 
aviones comerciales de este tipo, 
sin miedo al “bang” supersónico. 


Desde el punto de vista econó- 
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mico y comercial, sin embargo, las 
noticias tienen un signo marcada- 
mente opuesto. Flaco servicio le 
ha hecho al Concorde y a la Indus- 
tria Aeronáutica Anglo-francesa en 
general, por rechazo, el informe de 
la Compañía de bandera de Fran- 
cia, AIR FRANCE, sobre el consu- 
mo asiento/kilómetro de los dife- 
rentes aviones de Líneas. Según 
este estudio, el Concorde consume 
dos veces más que el Airbús 
A-300, dos veces y media más que 
el “Boeing 727” y tres veces más 
que el “Boeing 747”. 

Los cálculos son los siguientes: 

CONCORDE: 100 pasajeros, a 
velocidad media de 1.507 Km. = 
Consumo de 0,156 de litro por 
asiento-kilómetro. 

AIRBUS: 223 pasajeros de 2” 
clase y 26 de 1%, a velocidad me- 


Avión 


Sydney, Más de 500 aparatos “Islander” y 
diez años por la compañía y actualmente 
“Islander”” con dos motores 
el despegue y gracias a sus gran 


pavimentar. Tiene capaci 
minutos para que e 


de émbolo sol 
des alas cuadradas pue 
dad para nueve plazas, pero los asien 
l avión pueda transportar más 


dia de 431 Km. = Consumo 0,079 
de litro por asiento-kilómetro. 

BOEING-727: 138 pasajeros 
en turismo y 12 en 1? a velocidad 
media de 559 kilómetros. Consu- 
mo = 0,064 de litro por asiento- 
kilómetro. 

BOEING-747: 333 pasajeros en 
Turismo y 34 en 1% a velocidad 
media de 776 kilómetros. Consu- 
mo = 0,047 de litro por asiento- 
kilómetro. 

Cifras que van a pesar de una 
forma extraordinaria en estos días, 
a causa de las dificultades creadas 
por el gran incremento del precio 
del petróleo. 

Al lado de estas noticias sur- 
gen, de vez, en vez, como decimos, 
otras de aspecto positivo. No será 
Probablemente la menor de entre 
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“Trislander” fueron ven 
se ballan en servicio en m 
o necesita una distancia de 158 metros para 
de operar desde pistas sin 
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ellas la que nos informa que el Sha 


del Irán durante su estancia en París 
ha confirmado oficialmente las 


opciones por 3 de estos aparatos. 
Opciones que pronto podrán verse 
convertidas en compras en firme, 
para cubrir los trayectos Teherán- 
Londres, Teherán-Nueva York y 
Teheran-Pekin. 

Si ésto se llevara a efecto sería 
un gran empuje a la promoción del 
avión y podría decidir a otras 


naciones que también tienen 
opciones al Concorde, como 
China, 

INTERNACIONAL 


El Airbus A-300 consigue el 
Certificado americano. 


El Airbus A-300, que presta ya 





“Islander” de la Britten-Norman volando sobre el Palacio de la Opera de 


didos en los ultimos 
ás de 70 países. El 


tos pueden quitarse en 


de una tonelada de carga. 
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servicio regular con Air France 
realizando dos enlaces de ida y 
vuelta al día en la ruta París- 
Londres, ha establecido una nueva 
marca de silencio, al ser registrado 
por los detectores de sonido dis- 
puestos en el aeropuerto londi- 
nense de Heathrow con un nivel 
inferior al que dichos instrumentos 
están ajustados para controlar las 
emisiones de ruido de aviones 
normales, 

Esta característica, reciente- 
mente establecida por tal testimo- 
nio independiente y confirmada 
por manifestaciones del Ministro 
Australiano de Transporte, después 
de calibraciones de sonido 
efectuadas en el aeropuerto de 
Sidney, puede aumentar notable- 
mente la rentabilidad del avión al 
hacer factible su utilización para 
vuelos nocturnos Sin que se vea 
afectado por las severas medidas 
impuestas por las regulaciones 
contra el ruido vigentes en los 
aeropuertos de muchos países. 


de 
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El día 30 del pasado mes de 
Mayo, el avión Airbus A-300, pro- 
ducto de una colaboración aero- 
náutica entre Alemania, Francia, 
Inglaterra, Holanda y España, ha 
sido certificado por la Federal 
Aviation Administration de los 
EE.UU., quince días después de 
obtener el certificado de aeronave- 
gabilidad de las autoridades fran- 
cesas y alemanas, 


En la actualidad, un avión 
Airbus está realizando un amplio 
programa de demostraciones en 
catorce países del próximo y 
lejano Oriente. 


En fecha 30 de Mayo, el 
Airbus A-300 Recibió el certifi- 
cado de tipo americano por parte 
de la F.A.A. Esta certificación fue 
conseguida después de una cam- 
paña de ensayos y de estudios 
muy completa y realizada dentro 
de los plazos previstos. Recorde- 
mos que el avión europeano había 
recibido ya el certificado de tipo 
por parte de las autoridades fran- 
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cesas y alemanas en fecha 15 de 
Marzo último. 


Continuando su largo periplo 
por Asia, el Airbus A-300 n'1 
salió a Seoul de Manila el pasado 4 
de Junio, luego de haber sido 
presentado en Koweit, en Australia 
(Darwin, Sidney, Melbourne y 
Canberra) y en Nueva Zelanda 
(Wellington, Auckland, Christ- 
church), Djakarta, y Bangkok. El 
avión totalizó 380 vuelos en 744 
horas 15' desde su primer vuelo de 
recepción. En cada una de las esca- 
las, numerosos técnicos de 
compañias pueden efectuar vuelos 
de información a bordo del avión 
que debe trasladarse ahora al 
Japón, a Malasia, Singapur, Pakis- 
tán, — Irán, Jordania, Egipto y 
Libia. Estos vuelos de demostracio- 
nes tienen un verdadero éxito y el 
hecho de que los horarios previstos 
antes de la salida hayan sido respe- 
tados rigurosamente confirma las 
excelentes cualidades operacionales 
de este avión. 


¡q e A A 





Cuatrimotor para hombres de negocios “Jet-Star”. 
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AERONAUTICA, ASTRONAUTICA Y METEOROLOGIA EN LOS SELLOS 


Las tres ramas citadas en el título, tie- 
nen hoy representaciones en los sellos que 
ilustran nuestra parte gráfica, que recogen, 
desde un pionero del aire, hasta los más 
modernos artefactos voladores y las super- 
estructuras más audaces con vistas al 
futuro. 


Mónaco ha puesto en curso un sello 
para rendir homenaje a Henri Farman, al 
cumplirse este año el centenario de su 
“nacimiento. Junto al retrato de este 
ingeniero e industrial francés, aparecen el 
avión “Farman”, con motor rotativo 
“Gnome £ Rhóne”, con el que venció en 
la competición de Reims de 1909. El otro 
avión, que figura en el sello es un 
“Farman Goliat-60”, derivado del bombar- 
deo utilizado durante la guerra de 
1914-18, capaz de 12 plazas y que fué 
utilizado: en el transporte de pasajeros de 
la Cía. aérea, fundada por el propio 
Farman en 1919. 


Una serie de tres valores del mismo 
dibujo marca el comienzo de los servicios 


aéreos comerciales de las “Líneas Aéreas Ma- 


layas” campeando como motivo central de 
los sellos el emblema de la compañía. 


Por PEDRO GONZALEZ RABAGO. 


Con motivo del que en el mundo de los 
coleccionistas de sellos, se llama, el “día 
del sello”, Italia ha dedicado uno, al 
actual medio de transporte, el más 
primordial de todos, el avión, el último 
nacido, ya que el cohete aún no ha llega- 
do a su desarrollo comercial. 


La historia asombrosa de la aviación, 
comienza el 17 de diciembre de 1903, a 
las 17,35 h., cuando sobre la playa de 
Kitty Hawks, en Carolina del Norte, 
Orville Wright, vuela él solo un recorrido 
de 36m. Desde entonces'a hoy han pasa- 
do sólo 71 años. 


Hungría emite una serie de ocho sellos 
de motivos distintos, pero todos ellos 
dedicados a mostrar los momentos culmi- 
nantes de las exploraciones espaciales 
sobre Marte, llevadas a cabo por yanquis y 
soviéticos, que han culminado en la 
llegada al planeta, del “Marte-7”. 


Este ingenio figura en un sello especial, 
último de la serie, emitido en forma de 
hoja, en la que aparecen los demás 
planetas con el sistema solar estilizado- 
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Igualmente Mongolia ha puesto en 
curso una hoja y una serie en honor 
conjunto de ambos países, por análogas 
exploraciones espaciales. ' 


Nueva Zelanda, fue el primer país que 
en 1914 inauguraba un servicio aéreo para 
el transporte de cartas, se cumple por lo 
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En este aspecto meteorológico, citamos 
en último lugar al sello emitido por la 
República Argentina, con un gracioso 
dibujo modernista, perfectamente evoca- 
dor del motivo. 


Francia ha conmemorado con un sello 
la inauguración del nuevo aeropuerto 


+ tanto este año, el 60* aniversario de este “General Charles De Gaulle””. Situado a unos 


servicio y para conmemorarlo, el 4 de 
Junio se ha puesto en curso una serie de 
cuatro sellos con la reproducción de los 
aviones que efectuaban este servicio, que 
aún hoy- continúa, en 1919, 1937, 1940 y 
1958. En los mismos sellos figuran los 
nombres de los tipos. 


La República de las Maldivas, ese archi- 
piélago de pequeñas islas carolinas de unos 
300 Km%* en conjunto, situado en el 
Océano Indico, al SW de la India, dedica 
una serie a conmemorar el centenario del 
pasado año 1973, en el que se cumplía 
ese acontecimiento. Todos los sellos están 
ilustrados con distintos medios de los que 
hoy se vale la Meteorología. 


Las mismas islas dedican ura también, 
extensa serie a las exploraciones y a los 
exploradores del espacio, desde Gagarín y 
Glen hasta los actuales. 


Por su parte la isla de Grenada puso en 
curso últimamente y para conmemorar el 
ya citado centenario de la Organización 
Meteorológica Mundial, la más interesante 
serie de este tema. La forman ocho valo- 
res distintos de los que reproducimos tres 
que dan una clara idea del resto de los 
sellos, al mezclar cosas de leyenda sobre el 
asunto, con motivos científicos: dioses 
mitológicos relacionados con los fenóme- 
nos atmosféricos, Poseidón, el soberano 
celeste de los mares, según el nombre 
griego, Zeus, hermano del anterior y de 
Plutón, soberano del cielo y de los demás 
dioses, el Júpiter tonante, señor del rayo 
y Zephiro que personifica el viento SW 
del Mediterráneo. Figuran además en estos 
sellos, un barco meteorológico, uno de 
los K, tan nombrados en nuestros partes 
meteorológicos, un radio-radar y un mapa 
de la circulación de los vientos. 


veinte Kilómetros de París, el pueblo de 
Roissy-en-France, que proximamente será 
pronunciado en todos los acentos de la 
Tierra, dispone de superficie para pistas de 
tres kilómetros. Este aeropuerto, el más 
moderno del mundo, tiene prevista 
ampliaciones sucesivas para 1978 y 1985, 
para un tráfico de diez millones de pasa- 
jeros y 400.000 Toneladas de mercancías 
por año. Aparte de estas cuestiones téc- 
nicas, los usuarios y visitantes, contemplan 
el más bello conjunto arquitectónico, que 
comprende todos los servicios inherentes a 
las mayores exigencias de las necesidades 
aéreas y del gusto de las tiendas de modas 
y superfluidades del arte parisien, que 
hacen agradable la vida. 


Y por incluir de todo, entre los sellos 
de esta crónica, dejamos para lo último 
los aviones de guerra, con la cita de la 
serie de Polonia, que conmemora el XXX 
aniversario de los Ejércitos Polacos, en la 
que dos sellos representan, el clásico tipo 
del avión de combate y el moderno 
cohete de largo alcance. 


Otra serie de cuatro valores con aviones 
de guerra es puesta en curso por el 
Viet-Nam del Norte, para conmemorar los 
4.181 aviones yanquis derribados durante la 
guerra, sellos en los que aparecen aviones 
“B52” y “F111”, derribados sobre 
Haiphong y Hanoi y otro motivo, el más 
curioso de los sellos aéreos de motivos 
guerreros de cuantos se han emitido, que 
muestra la escena de la recogida con 
primitivos medios, los de la clásica pesca 
de arrastre con redes metálicas, por dos 
también clásicos juncos, de los aviones 
derribados en el Golfo del Tonkin, para la 
alimentación, como chatarra, de las 
fundiciones de Haiphong. 
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LOS MEDIOS DE LA INVESTIGACION ESPACIAL 


Y LA CONTRIBUCION ESPAÑOLA 


1.—Introdución. 


Las misiones espectaculares realizadas en 
el espacio han captado la atención general, 
ocultando la importancia de la utilización 
' de medios modestos que han tenido y 
tienen una importancia primordial no sólo 
para la investigación sino también para el 
desarrollo de la tecnología espacial. 


La investigación. espacial permite evitar 
las limitaciones oO perturbaciones que 
impone la atmósfera a todas las radia- 
ciones procedentes del exterior así como 
la observación de la Tierra desde el espa- 
cio, puesto que la tecnología actual per- 
mite situar naves fuera de la atmosféra. 
Nuestra atmósfera no es opaca a toda cla- 


Por ANTONIO BASTOS y LUIS PUEYO 


Drs. Ingenieros Aeronáuticos 


se de radiaciones, algunas llegan a la su- 
perficie terrestre casi en su totalidad como 
la luz visible, la radiación infrarroja y una 
amplia banda de radiofrecuencias lo que 
permite las comunicaciones con las naves 
espaciales. 

Otras radiaciones (figura 1), quedan 
parcial oO totalmente absorbidas por la 
atmósfera a diferentes altitudes según la 
longitud de onda, en consecuencia el es- 
pectro observable se va ampliando a me- 
dida que se asciende en la atmósfera por 
lo que la investigación espacial, sin hacer 
uso de los medios tan costosos como los 
satélites y naves espaciales, permite obte- 
ner resultados científicos del mayor inte- 
rés. 
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Se presenta un análisis somero de los 
medios que pueden utilizar para la investi- 
gación espacial, de su potencial de utili- 
zación y explotación, especialmente de los 
más modestos, y de su empleo durante el 
desarrollo del primer programa de la Co- 
misión Nacional de Investigación del Espa- 
cio, que termina el presente año. 


Excluyendo la investigación básica 
aplicada, que se desarrolla en los laborato- 
rios, los medios típicos de experimenta- 
ción y observación aplicables a la investi- 
gación espacial se exponen a continuación, 
por el orden de altitud de operación que 
en general y con excepciones evidentes re- 
presenta también el orden de dificultad 
técnica y de coste: 


— Instrumentación de tierra. 
— Avión. 

— Globo. 

— Cohete de sondeo. 

— Satélite de la Tierra. 
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—Sondas espaciales (en esta categoría se 
incluyen también las sondas lunares y pla- 
netarias). 


Dentro de las dos últimas categorías 
existen dos tipos de misiones, no tripula- 
das y tripuladas que implican órdenes de 
magnitud diferentes en complejidad técni- 
ca y coste. | 


Todos los medios que operan en el espa- 
cio requieren un soporte inmediato de 
tierra, aeropuerto, estación de lanzamiento 
de globos, estación de lanzamiento de 
cohetes de sondeo, estación de lanza- 
miento de vehículos inyectores, estaciones 
de seguimiento, telemedida y telemando, 
es decir una infraestructura en tierra para 
el apoyo de los medios espaciales. 


La diversidad de experiencias que se 
pueden concebir para adquirir conoci- 
mientos sobre la constitución y propieda- 
des o de los fenómenos que se producen 
en el espacio es extraordinariamente 


LUZ VISIBLE 
“—— INFRARROJO —>|«——— RADIOONDAS 
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Figura 1 
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extenso. La experiencia espacial, es decir 
la instrumentación necesaria y su opera- 
ción a bordo de un medio espacial, es la 
finalidad de la investigación y el problema 
de llevar esta unidad a la zona del espacio 
que se desea explorar y obtener los datos, 
constituye un problema exclusivamente 
técnico. 


En consecuencia la realizacion de una 
experiencia implica la estrecha colabora- 
ción entre un equipo científico, responsa- 
ble de la concepción de la experiencia y 
de la explotación de sus resultados y de 
un equipo técnico, responsable de los 
medios necesarios para situar la instrumen- 
tación científica en el lugar, en el instante 
y durante el tiempo requeridos por la 
experiencia y de la transmisión y del pro- 
ceso de datos. 


Ambas actividades están tan  estre- 
chamente relacionadas en la investigación 
espacial que en muchos casos es difícil de- 
limitar la frontera entre una y otra. 


2.—Análisis de medios. 


La característica esencial de los medios 
técnicos es la altitud o distancia. accesible 
desde la superficie de la tierra. La gran 
revolución en la investigación del espacio 
ha sido consecuencia de la utilización de 
los cohetes, que ha permitido al hombre 
por primera vez llevar sus instrumentos 
más allá de los límites de la atmósfera. 
Hasta entonces no se habia podido pasar 
del techo práctico de los globos, 40 Km., 
por lo que el interés por el espacio estaba 
limitado en la práctica por los medios 
técnicos. 


Otras dos características esenciales de 
los medios técnicos son: el tiempo de 
observación, es decir el tiempo de perma- 
nencia en la zona de investigación y el 
peso de la carga útil, que condiciona las 
posibilidades de equipo científico, y que 
varía entre márgenes tan amplios como 
entre un pequeño detector, y su equipo 
electrónico miniaturizado en un cohete de 
sondeo y un auténtico observatorio astro- 
nómico en órbita (OAO). 
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La comparación de estas características 
da una idea clara del potencial de utiliza- 
ción de los diversos medios. 


Para la instrumentación de tierra, el 
límite de altitud es el de la cota terrestre 
mas elevada (10 Km.) aunque evidente- 
mente se presentan limitaciones prácticas 
de instalación a estas altitudes y no existe 
límite de peso. Para avión, globo y cohete 
de sondeo los órdenes de magnitud carac- 
terísticos son respectivamente: 20.000 
Kg/20 Km.; 5.000 Kg/40 Km y 
500 Kg/1.000 Km. Para el cohete de son- 
deo es necesario hacer la observación de 
que estos valores no representan una lim:- 
tación real para vehículos cohete sino una 
limitación práctica de utilización de 
vehículos cohete como cohetes de sondeo. 
Los vehículos de mayor capacidad se uti- 
lizan para misiones de inyección de satéli- 
tes O naves espaciales en Orbita. Conside- 
rando por ejemplo excepcionalmente la 
utilización de un vehículo “Scout” como 
cohete de sondeo, su capacidad es de 
100 Kg. a 6.000 Km. de altitud. 


El grupo siguiente comprende los satéli- 
tes y sondas. Los satélites presentan un 
límite inferior de altitud de carácter prac- 
tico que puede establecerse convencional- 
mente en 180 Km., a esta altitud un saté- 
lite de tamaño medio en órbita circular 
tiene una vida media del orden de 30 ho- 
ras, por lo que el empleo de altitudes infe- 
riores no es práctico para satélites. A 
500 Km. de altitud el mismo satélite ten- 
dría una vida 1.000 veces mayor. 


Los medios de investigación espacial... 


“Los límites superiores de altitud y peso 
están actualmente definidos por la capaci- 
dad del vehículos Saturno V, que para m!- 
siones típicas es: 


Orbita próxima a la Tierra: 140 Tn. 
Misión lunar: 48 Tn. 
Misión Marte: 25 Tn. 


Sin embargo se hace notar que no existe 
límite en la distancia que se puede alcan- 
zar puesto que se ha superado la capaci- 
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dad de inyección en órbita de escape del 
sistema solar, caso de la sonda “Pioneer 
XxX”, actualmente rumbo a Júpiter, que 
después de pasar por las proximidades del 
planeta escapará del sistema solar. 


A continuación se exponen las caracte- 
rísticas esenciales de los distintos medios 
y se relacionan las actividades españolas 
respecto a cada uno desarrolladas durante 
el primer programa de la CONIE. 


2.1.—Instrumentación de tierra. 


La característica esencial de este medio 
es que permite hacer observaciones sin 
límites de duración (más que los impues- 
tos por la existencia de los fenómenos a 
observar o por el tipo de observación (vist- 
bilidad, noche, día, etc.), en consecuencia 
aún considerando que algunas de estas ins- 
talaciones son de un coste muy elevado 
(Observatorio Astronómico), es el proce- 
dimiento que conduce a un coste minimo 
por unidad de tiempo de medida en obser- 
vación. 

La posibilidad de repetir las observacio- 
nes indefinidamente es desde el punto de 
vista científico extraordinariamente  va- 
lioso, tanto por la posibilidad de contfir- 
mación de resultados, como por la posibi- 
lidad de estudiar procesos evolutivos, por 
ejemplo manchas solares, variaciones 
¡onosféricas, etc. 


La aplicación más clásica de este medio 
es la observación astronómica. Estas obser- 
vaciones realizadas durante siglos con me- 
dios progresivamente = más poderosos, 
encuentran las barreras infranqueables de 
la atmósfera que absorbe la mayor parte 
del espectro de radiación, dejando llegar a 
la superficie de la tierra solamente la con- 
tenida en las ventanas de la luz visible y 
radioondas, sometida además a las pertur- 
baciones atmosféricas. 


La limitación impuesta a las observacio- 
nes ópticas se ha superado con el desarro- 
llo vertiginoso de la Radioastronomía 
desde 1940. El telescopio se ha sustituido 
por el radiotelescopio que permite recibir 
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las señales radioeléctricas de cuerpos celes- 
tes, visibles o no, o de zonas del espacio, 
y es el medio más eficaz para detectar la 
posible existencia de señales coherentes. 


Las observaciones típicas de la radioas- 
tronomía son: solares, lunares (radiación 
solar reflejada y térmica propia), planeta- 
rias (se han registrado emisiones de radio- 
ondas de Mercurio, Venus, Marte, Júpiter 
y Saturno), galácticas y extragalácticas. 
Por último dentro de esta actividad se 
pueden incluir los sondeos de la Luna y 
planetas con radar. 


En España se han iniciado recientemen- 
te trabajos de Radioastronomía utilizando 
las instalaciones .espaciales INTA — NASA 
de la Estación de Madrid, realizando 
observaciones de ocultaciones de radio- 
fuentes por la Luna, por un grupo cientí- 
fico de la Universidad de Barcelona (Pro- 
fesor Orús), dentro del programa de la 
CONIE. 


A los observatorios astronómicos y ra- 
divastronómicos se pueden añadir los geo- 
físicos y meteorológicos para agrupar en 
estas tres especialidades todas las observa- 
ciones y medidas que se pueden hacer en 
tierra. La instrumentación utilizada es 
muy diversa, la astronomía y meteorolo- 
gía es posiblemente la mejor conocida. Se 
señalan especialmente las observaciones de 
luminiscencia nocturna de la luz zodiacal 
por ser una actividad en la que nuestro 
país contribuye con las observaciones que 
se realizan en el Observatorio del Teide, 
que reune condiciones excepcionalmente 
buenas. La CONIE ha contribuido a esta 
investigación con la adquisición de un 
espectrofotómetro automático y registra- 
dor que se han instalado en dicho Obser- 
vatorio y con contratos de investigación 
(Profesor Torroja). 


Las demás observaciones, medidas o 
experiencias que se pueden realizar desde 
tierra se relacionan a continuación: 


Meteorología y Atmosfera neutra. 


El sistema APT (Automatic Picture 
Transmission), permite obtener las imaáge- 
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nes transmitidas por los satélites meteoro- 
lógicos mediante el empleo de una esta- 
ción simple de recepción en tierra. 


El Servicio Meteorológico Nacional 
opera una estación de este tipo y ha po- 
pularizado estas. imágenes mediante su pre- 
sentación en la televisión. 


La densidad atmosférica y sus leyes de 
variación (con el ciclo solar, actividad so- 
lar, diurna y nocturna, estacional), me- 
diante la observación del decaimiento de 
las Órbitas de satélites de Órbita próxima a 
la Tierra. 


lonosfera. 


La ionosfera presenta un doble aspecto 
de interés, el científico: constitución de la 
ionosfera, procesos de ionización por ra- 
diación UV y X solar, capas lonosféricas 
D, E, F, y F» y esporádicas, etc. y el 
técnico por la influencia de la ¡onosfera 
en la transmisión de ondas radio-eléctricas, 
esencial en la técnica de comunicaciones. 
_La instrumentación de tierra empleada 
para la investigación de la ¡onosfera es 
esencialmente la siguiente: 


—Sondeador ionosférico: Es el único 
medio que permite una exploración ¡onos- 
férica sistemática y continua. Se hacen 
sondeos ¡onosféricos emitiendo impulsos 
verticales lo que permite determinar la 
altitud de las capas ¡onosféricas (capas de 
reflexión), y contenido de electrones (por 
su influencia en la velocidad de transmi- 
s10n). 

En España se ha realizado este trabajo 
por el Observatorio del Ebro desde 1955 
empleando un sondeador BIF. 


La CONIE ha contribuido a esta investi- 
gación mediante la adquisición de un son- 
deador ¡onosférico del tipo más avanzado 
(Magnetic AB), con un intervalo de fre- 
cuencias de 0,25 a 20 Mc/s, que se ha ins- 
talado en el Observatorio del Ebro y que 
Opera con continuidad. 

La exploración del sondeador se com- 


plementa con sondeos superiores mediante 
satélites (Tapside sounder), y la simulta- 
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neidad de los sondeos desde abajo y desde 
arriba permite obtener un conocimiento 
muy completo de la ¡onosfera. 


— Riometro: Este equipo permite inves- 
tigar las características de absorción de la 
ionosfera mediante la emisión de impulsos 
y el análisis de sus ecos. Estos equipos 
operan normalmente a frecuencias fijas. 


Radiación cósmica. 


Se realizan registros continuos en esta- 
ciones de tierra de la componente nu- 
cleónica de la radiación cósmica (flujo de 
mesones y neutrones), y se puede estudiar 
la correlación entre la intensidad de la ra- 
diación y la actividad solar. 


Geomagnetismo. 


Las medidas del campo magnético 
tienen gran interés porque la influencia 
del cazmpo se extiende hasta 10 radios de 
la Tierra hacia el Sol y a una distancia 
mucho mayor en _¿entido opuesto y el 
campo geomagnético tiene una influencia 
importante en gran cantidad de fenóme- 
nos espaciales, como la captación de partí- 
culas cargadas que origina los Cinturones 
de Van Allen, y propagación de ondas de 
baja frecuencia. 


Las experiencias de propagación a lo lar- 
go de las líneas del campo magnético se 
pueden efectuar en puntos conjugados. Un 
caso particular son los silbidos que son 
oscilaciones radioeléctricas que tienen 
este modo de propagación y cuyo estudio es 
muy útil para obtener conocimientos so- 
bre la exosfera. 


Este modo de propagación se observa 
también con fenómenos de acumulación 
de partículas, tanto naturales (auroras), 
como artificiales (explosiones nucleares). 


La observación permanente de las ca- 
racterísticas del campo geomagnético es 
de gran utilidad porque el campo es esen- 
cialmente variable y permite obtener la 
correlación entre las variaciones del campo 
y algunos fenómenos espaciales. Enopar- 
ticular las variaciones rápidas o micropul- 
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magnetosfera, son objeto de investigación 
en España por el Instituto Geográfico y 
Catastral y el Observatorio del Ebro. La 
CONIE ha contribuido a esta investigación 
mediante la adquisición de galvanómetros 
de precisión, bobinas Selzer y equipo de 
registro, lo que ha permitido completar 
tres estaciones de registro, una en Toledo 
de tres componentes, otra cn el Observa- 
torio del Ebro de dos y otra en Moca de 
una componente, así comó con contratos 
de trabajo para iniciar la investigación . 


Geodesia. 


La observación desde tierra de satélites 
geodésicos permite obtener datos geodési- 
cos que se integran en centros internacio- 
nales para el perfeccionamiento de las re- 
des geodésicas y el enlace geodésico de 
islas y continentes. 


La CONIE ha contribuido a este trabajo 
con la adquisición de tres cámaras IGN de 
seguimiento de satélites geodésicos que se 
han puesto a disposición de la Cátedra de 
Astronomía y Geodesia de la Facultad de 
Ciencias de la Universidad de Madrid (Pro- 
fesor Torroja), con las que se han realiza- 
do campañas de observación desde Madrid 
y Canarias. 


Análisis de muestras extraterrestres. 


Entre los diversos tipos de muestras que 
se pueden utilizar se encuentran las si- 
guientes: 


— Muestras extraterrestres que llegan a 
la tierra de modo natural, caso de los me- 
teoritos caidos en tierra. 


— Muestras de polvo atmosférico y 
micrometeoritos captadas mediante globos 
y cohetes con recuperación. 


— Muestras de material lunar y planeta- 
rio traidas a la tierra en misiones espacia- 
les (caso de las muestra lunares de las mi- 
siones Apollo y de las estaciones automa- 
ticas rusas). 


La CONIE ha aportado su contribución 
a las actividades del primero y tercer tipo, 


ar 
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desarrolladas por la Junta de Energía Nu- 
clcar. Para la primera mediante la forma- 
ción de personal en el Instituto de Tecno- 
logía de California, lo que ha permitido 
desarrollar un método de determinación 
de edades con gran precisión y para la ter- 
cer mediante las negociaciones con la 
NASA para la obtención de muestras luna- 
res de las misiones Apollo XI y XII y la 
aportación de cquipo de análisis y cálculo. 
La JEN ha realizado análisis mediante 
activación neutrónica y espectrometría de 
masas de alta resolución. 


2.2.—Avión. 


El avión es el medio menos utilizado 
para la investigación del espacio. La razón 
es que sólamente permite ganar unos po- 
cos Km. de altitud, con lo que no se evita 
la barrena atmosférica, mientras se pierde 
la estabilidad de la observación desde tie- 
rra. 

No obstante en algunos casos especiales 
está indicada su aplicación porque permite 
el registro de magnitudes con una cons- 
tancia extraordinaria, incluso utilizando 
aviones de líneas comerciales, por ejemplo 


el registro de radiación cósmica, ráfagas, 


etc. 


La aplicación de mayor interés del avión 
es la observación astronómica, permite por 
ejemplo -seguir un eclipse y aumentar con- 
siderablemente el tiempo de observación, 
su altitud de vuelo permite hacer también 
algunas observaciones en' infrarrojo. La 
NASA ha acondicionado algunos aviones 
para observaciones astronómicas con los 
que se hacen investigaciones sistemáticas. 
Estos aviones se ponen a disposición de la 
comunidad cientifica mundial y los cientí- 
ficos interesados pueden instalar sus equi- 
pos, si sus experiencias son aprobadas por 
la NASA. 


En particular la CONIE ha solicitado de 
la NASA la inclusión de una experiencia 
desarrollada por el Observatorio de Ma- 
drid, para la obtención de imágenes solares 
en la banda de 1,2 a 2 micras, inicialmen- 
te prevista para globo. Este proyecto está 
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pendiente de evaluación y aprobación por 
la NASA para instalación en un avión 
C-141, convenientemente cquipado y de- 
signado como Observatorio Infrarrojo. 


Desde el punto de vista tecnológico ha 
sido un banco de estudio y ensayos muy 
valioso, como ejemplo se cita su empleo 
para reproducir las condiciones de grave- 
dad nula volando en una trayectoria ba- 
lística durante un tiempo algo inferior a 
un minuto, lo que ha permitido no sóla- 
mente efectuar ensayos de sistemas sino 
también el entrenamiento de astronautas. 
Otro ejemplo típico ha sido el avión X-15, 
propulsado por motor cohete que, lanzado 
desde un aviónnodriza, ha podido realizar 
vuelos orbitales y experimentar las condi- 
ciones de reentrada. 


2.3.—Globo. 


El globo es un medio de investigación 
. espacial que inexplicablemente no ha reci- 
bido la atención que realmente merece. 
No se comprende como incluso antes de 
la aparición del cohete de sondeo no se 


había hecho una utilización extensa, tanto 
para observaciones de la atmósfera como 
para observaciones astronómicas. 


El globo permite el acceso a zonas de la 
atmósfera de altitud inferior a 45 Km. y 
una permanencia de varias horas, además 
se trata de un medio relativamente poco 
costoso y la carga útil es fácilmente recu- 
perable. Esta última condición implica un 
rendimiento bajo de la carga últil de un 
cohete de sondeo, por el peso y volumen 
del paracaídas y sistema de eyección, por 
lo que para altitudes inferiores a 45 Km., 
el empleo del globo es claramente más 
económico y eficaz que el de cohetes de 
sondeo. ? 


Los medios de tierra necesarios para el 
lanzamiento son costosos y la operación 
de lanzamiento es complicada cuando se 
trata de globos con carga útiles de peso 
muy elevado, hasta 1.000 Kg., la telemedi- 
da requiere un gran alcance puesto que el 
globo puede ser arrastrado por el viento a 
distancias muy elevadas, el seguimiento 
del globo (equipado con repetidor radar y 


E 
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radioemisor), requiere el empleo de insta- 
laciones de tierra que no pueden estar 
concentradas en una base (red militar de 


radar). 
A pesar de estos inconvenientes y del 


problema que crea la caida de globos y 
recuperación en otros países (en España 
caen frecuentemente globos lanzados por 
CNES en Alire-sur-L'Adour, Landes), el 
empleo de los globos es de gran rendi- 
miento Así se ha comprendido en dos 
países líderes de la investigación espacial, 
Estadós Unidos y Francia, que son los que 
por este orden utilizan los globos con ma- 
yor intensidad. 


Los globos utilizados son de dos tipos, 
los globos dilatables y los globos inexten- 
sibles. 


Los globos dilatables están formados 
por una envolvente de material muy dila- 
table, tipo caucho. Estos globos, como 
son los de uso normal meteorológico se 
lanzan llenos de gas y se dilatan progresi- 
vamente durante su ascenso. Cuando la 
envolvente se ha alargado de 3 a Ó veces 
su valor original y el volumen ha aumenta- 
do de 30 a 200 veces, se alcanza el esfuer- 
zo de rotura de material y se produce la 
explosión del globo. Utilizando una válvu- 
la automática que deje salir gas se puede 
detener el ascenso y la dilatación del ma- 
terial y retener el globo en un techo de- 
terminado durante cierto tiempo. No obs- 
tante, dadas las pobres características del 
material utilizado, las cargas útiles que 
pueden transportar se reducen a pocos ki- 
logramos, y la permanencia en el techo es 
reducida por lo que su utilización para 


investigación espacial es muy limitada. 
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Los globos inextensibles son los que 
tienen una aplicación más amplia para fi- 
nes de investigación. Estos globos despe- 
gan del suelo con una pequeña cantidad 
de gas que se dilata en el ascenso hasta 
que se alcanza el volumen máximo del 
globo a la altitud deseada. En estos globos 
se utilizan tres procedimentos esenciales 
para mantener el techo: 

1) Globos abiertos con conducto de 
evacuación en la parte inferior — Al llegar 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


al techo, el exceso de gas se expulsa por 
el conducto de evacuación con lo que no 
se produce sobrepresión. | 


2) Globos cerrados — Al llegar al te- 
cho se produce una sobrepresión que resis- 
- te el material, prácticamente sin dilatarse. 


3) Globos mixtos — Se utiliza una vál- 
vula que permite alcanzar un cierto valor 
de sobrepresión, después se produce la 
evacuación de gas. 


Aunque la capacidad máxima de los 
globos utilizados por la NASA permite 
elevar 5.000 Kg. hasta 45 Km., estos pesos 
son excepcionales. 

Como gas de ilenado se utiliza el helio 
en Estados Unidos y en Europa se utiliza 
normalmente hidrógeno. 

Las aplicaciones de los globos son muy 
variadas, excluyendo los clásicos globos 
meteorológicos, radiosondas y globos con 
deflectores de radar para medida de vien- 
tos, de gran utilidad para la determinación 
de perfiles de temperatura presión y vien- 
tos y de sus variaciones diurnas, nocturnas 
y estacionales, se pueden citar: determina- 
ción de ozono, detección de radiación cós- 

Mica, captación de polvo atmosférico, etc. 


Una aplicación muy particular de los 
globos es su utilización como soporte de 
una plataforma €stabilizada para la instala- 
ción de equipo de observación astronómi- 
ca. Aunque con el globo no se evita total- 
mente la atmósfera, la altitud que puede 
alcanzar permite hacer observaciones de 
gran interés principalmente en infrarrojo. 

Dentro del programa de la CONIE las 
actividades con globos han sido las si- 
guientes: 


Radiación cósmica: Activación de placas 
nucleares por la radiación cósmica. (Profe- 
sor Gandía, Universidad Autónoma de 
Barcelona). Esta experiencia consiste en 
someter un paquete de placas (stack) a la 
radiación cósmica y en determinar sobre 
las placas, después de la recuperación, las 
trazas dejadas por los iones pesados y sus 
interacciones con los núcleos de la emul- 
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sión. Este análisis requiere un trabajo de 
microscopio muy laborioso. 


Se han realizado dos lanzamientos de 
globos en 1969 en la estación de Gap 
(Francia), y seis lanzamientos en 1971 en 
la estación de Aire-sur-l"Adour (Francia). 


Astrofísica. 


1) Imagenes de la fotosfera solar. (Sr. 
López Arroyo, Observatorio Astronómico 
de Madrid). 


Se trata de obtener imágenes en luz 
blanca con objeto de realizar una evalua- 
ción fotométrica de la granulación fotosfé- 
rica y determinar el valor absoluto de la 
relación entre las intensidades luminosas 
en la granulación de máximo brillo y las 
de las zonas oscuras con objeto de deter- 
minar la diferencia de temperatura entre 
ambas zonas. 


Para ello se ha instalado una cámara fo- 
tográfica en una plataforma estabilizada 
equipada con un telescopio del Instituto 
de Astrofísica de la Universidad de Lieja. 


Se han realizado dos lanzamientos en la 
estación de Palestine (Texas, USA), en los 
que no se han obtenido los resultados de- 
seados. 

En el primer lanzamiento (1969), el sis- 
tema de apuntado del telescopio no fun- 
cionó adecuadamente y aunque: pudieron 
tomarse algunas fotografías, estas no fue- 
ron de la calidad deseada posiblemente 
por desenfoque del telescopio debido a 
deformación térmica. 

En el segundo lanzamiento (1970), se 
produjo un fallo del globo que descendió 
bruscamente después de alcanzar su techo 
y aunque pudieron tomarse 25 fotografías 
tampoco alcanzaron la calidad necesaria. 


2) Imagenes solares en la banda de 1,2 


a 2 micras, (Sr. López Arroyo, Observato- 


rio Astronómico de Madrid). 

La experiencia se ha proyectado para 
obtener imágenes en infrarrojo, utilizando 
una plataforma estabilizada del Instituto 
de Astrofísica de la Universidad de Lieja. 


El equipo a bordo está constituido por 
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un sistema óptico, un sistema de televisión 
sensible al infrarrojo y un transmisor. El 
equipo de tierra comprende un receptor, 
un monitor de televisión y un sistema de 
registro fotográfico para registrar image- 
nes. 


El equipo óptico a bordo utilizado para 


conducir la imagen solar desde el plano ' 


focal del telescopio a la pantalla de un 
tubo vidicón consta de: 


— Un obturador sincronizado con el sis- 
tema de barrido de la pantalla de televi- 
sión. 

— Un sistema de filtros Balzer para limi- 
tar la región espectral. 


— Una lente para amplificar y focalizar 
la imagen solar sobre la pantalla del vi- 
dicón. 

El sistema utilizado para obtener y 
transmitir las imágenes de la región solar 
seleccionada está constituido por: 


— Un sistema de televisión con un tubo 
vidicón infrarrojo Thomson Houston TH 
9890. 

—Un transmisor para enviar las image- 
nes a tierra. 


La alimentación del equipo a bordo se 
obtiene con una batería de niquel-cadmio. 


Las unidades del equipo de tierra son: 
— Un receptor. 
— Un monitor de televisión. 


— Una cámara que registra las imágenes 
del monitor de televisión. 


Se ha construído y ensayado un proto- 
tipo del laboratorio de la experiencia en 
1970. Este equipo se ha ensayado en 
1971 en el Observatorio de Pic du Midi 
(Francia), empleando imagen real del Sol. 
Se han obtenido gran número de imágenes 
en un amplio intervalo de amplificación y 
contraste, los resultados han mostrado que 
es necesaria una modificación del equipo 
para obtener mayor resolución, mayor 
amplificación y mayor contraste entre los 
gránulos brillantes y los espacios intergra- 
nulares oscuros. 


Posteriormente y dado que las caracte- 
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rísticas deseadas no se pueden obtener 
con el telescopio de la plataforma prevista 
y las dificultades de conseguir un conjurto 
plataforma-telescopio adecuado, se ha soli- 
citado dela NASA la instalación de la 
experiencia en el avión Observatorio Infra- 
rrojo. 


2.4.—Cohete de sondeo. 


Durante muchos años, prácticamente 
desde 1940 hasta 1957, año del lanza- 
miento del primer satélite artificial, el 
cohete de sondeo hasido el medio de 
investigación espacial más utilizado y la 
ciencia espacial se ha desarrollado como 
consecuencia de las investigaciones realiza- 
das con cohetes, hoy día aunque los saté- 
lites y las sondas constituyan el medio 
más avanzado y más poderoso de investi- 
gación, el cohete sigue siendo el más utili- 
zado. 


Se comprende el atractivo extraordina- 
rio del cohete para los científicos porque 
ha sido el medio que, por primera vez en 
la historia de la ciencia, permitía el acceso 
a cualquier región de la atmosfera y fuera 
de sus límites, en las fronteras del espacio 
interplanetario. La aparición del cohete 
desencadenó una actividad científica 
extraordinaria y el número de lanzamien- 
tos efectuados ha sido enorme. 


Sin embargo y a pesar del potencial 
extraordinario del cohete para efectuar 
medidas y observaciones locales, este me- 
dio dista mucho de ser el ideal para la 
investigación espacial. La razón es obvia, 
las medidas que puede efectuar un cohete 
deben ser instantáneas puesto que pasa 
por puntos de su trayectoria a gran veloci- 
dad, excepto en las proximidades del apo- 
geo. Además es un medio muy costoso no 
sólo por el coste del propio vehículo y de 
su cabeza instrumentada sino también por 
el soporte de tierra necesario. 


Se ha desarrollado una gran variedad de 
cohetes de sondeo en diversos países, la 
técnica adoptada actualmente se basa en 
el empleo de motores de propulsante sólt- 
do y la configuración más general es el 
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cohete de un escalón, eventualmente con 
un “booster” para dar una velocidad ade- 
cuada para la estabilización a la salida del 
lanzador, para bajas altitudes y de dos es- 
calones para altitudes elevadas, aunque 
también existen de tres y mas escalones. 


Sin embargo en general no es posible 
utilizar el cohete idóneo para cada expe- 
riencia o carga útil, puesto que la utiliza- 
ción de un tipo de cohete implica la dis- 
ponibilidad del equipo de tierra necesario. 
En consecuencia en un campo de lan- 
zamiento se dispone de capacidad para el 
lanzamiento de unos tipos determinados 
de cohetes, lo que facilita no solamente 
las instalaciones sino la propia operación 
puesto que el personal del campo requiere 
un entrenamiento para cada tipo de cohe- 
te y la normalización del material utiliza- 
do en el campo simplifica la operación y 
aumenta la confiabilidad del lanzamiento. 


Por esta razón se han desarrollado algu- 
nas familias de cohetes basadas en el má- 
ximo de normalización, un ejemplo típico 
es la familia Belier, Centaure y Dragón, 
desarrollada por Sud-Aviation, que tiene 
la particularidad que utilizan en común la 
rampa de lanzamiento y el cohete Belier, 
que constituye el segundo escalón del 
Centaure y del Dragón, así como todo el 
equipo técnico auxiliar normalizado. 


Las actividades con cohetes de sondeo 
han constituido una parte importante del 
programa de la CONIE. | 


La creación de' un campo de lanzamien- 
to en España, El Arenosillo, desde la 1n1- 
ciación de las actividades de la CONIE, ha 
estado plenamente justificada por el 
empleo extenso que se ha hecho de él du- 
rante el programa. Esta realización, el 
desarrollo de cohetes de sondeo, 
INTA-255 e INTA-300, y el número eleva- 
do de lanzamientos muestran que la 
tecnología de cohetes de sondeo se ha 
adquirido plenamente durante el progra- 
ma. Estos temas se tratarán en otras con- 
ferencias por lo que se exponen ahora más 
detalles, | 

No obstante y con objeto de dar a co- 
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nocer las actividades de lanzamientos de 
cohetes se expone a continuación una re- 
lación de los programas de lanzamientos 
realizados hasta finales de 1972. 


1) Programa de sondeos meteorológi- 
cos. (Desarrollado en cooperación con 
NASA). | 

126 cohetes Judi y Luki-Dart. 
12 cohetes Skua 1. 

2) Programa 10nosférico. (Desarrollado 
en cooperación con el Max Plank Ins- 
titut). 

68 chohetes Skua II. 

3) Programa de mareas mesosféricas. 
(Desarrollado en cooperación con el Ser- 
vicio Meteorológico Nacional y el Max 
Plank Institut). 

32 cohetes Skua II. 


4) Programa de granadas 
(Desarrollado en cooperación 
NASA). 


4 cohetes Nike-Cajun. 


acústicas. 
con la 


5) Programa de determinación de oxt- 
geno atómico. (Desarrollado en coopera- 
ción con el Institut d'Aeronomie Spatiale 
de Belgique). 


5 cohetes Skua II. 


6) Programa tonosférico. (Desarrollado 
en cooperación con NASA y con el Cen- 
tre d'Etudes Spatiales de Francia). 


5 cohetes Nike-Cajun. 
1 cohete Nike-Apache. 
4 cohetes Centaure. 


7) Programa de medida comparativo 
de vientos de la alta atmósfera. 


4 cohetes Skua II. 

8) Programa de ensayos del cobete 
INTA-255, 

3 cohetes prototipo. 

Resumiendo estos datos se obtiene el 
siguiente número de cohetes lanzados en 
El Arenosillo hasta finales de 1972. 

Judi o Luki-Dart: 126. 

Skua 1: 12. 


Skua Il: 109. 
Nike-Cajun: 9. 
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Nike-Apache: 1. 
Centaure: 4. 
INTA-255: 3 


Total: 264, 


La descripción de estos programas, de 
los cohetes y de las cargas útiles utilizados 
y de los resultados obtenidos sería extra- 
ordinariamente extenso y no se puede 
incluir en este resumen, sin embargo el 
número de cohetes lanzados muestra que 
en España se ha adquirido una amplia 
experiencia en las operaciones de lanza- 
miento de cohetes de sondeo. 


A estos cohetes lanzados en El Areno- 
sillo hay que añadir dos cohetes Skylark, 
de ESRO, lanzados el verano de 1970 en 
el campo de lanzamiento de Cerdeña que 
integraban, entre Otras experiencias 
complementarias de la ionosfera de grupos 
científicos extranjeros, una experiencia de 
eyección de estela de trimetil-aluminio 
propuesta por el Observatorio del Ebro y 
realizadas por el INTA y cuyos resultados 
han sido tan excepcionalmente buenos 
que el Service d'Aeronomie del CNR5 
(Francia), que realizaba sistemáticamente 
estas experiencias con otro sistema de 
“eyección, ha encargado al INTA la fabrica- 
ción de cargas útiles de este tipo. 


Por último, se indica que en el curso de 
1973 está previsto el lanzamiento de un 
cohete Skylark con cabeza estabilizada, 
cuya carga útil integra una experiencia de 
polarimetría de la corona solar, concebida 
y diseñada por el INTA y otros cohetes 
del mismo tipo con cargas útiles de la 
DFVLR (República Federal de Alemania). 
Estos cohetes pertenecen al programa de 
cohetes de sondeo de ESRO, esta organi- 
zación ha cancelado su programa de 
cohetes de sondeo a finales de 1972 y los 
proyectos aprobados y pendientes de lanza- 
miento han sido transferidos a El Arenosi- 
llo para su lanzamiento con Cargo a 
ESRO. 


Dado el gran interés del empleo de 
cohetes de sondeo para la investigación €s- 
pacial así como el de la propia tecnología 
del cohete, la CONIE se ha interesado en 
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que se desarrollaran cohetes en España 
para su aplicación a los programas nacio- 
nales. Con este fin se ha desarrollado un 
proyecto, cohete INTA-255, en colabora- 
- ción con la industria inglesa, que ha permiti- 
do adquirir la tecnología de cohetes de 
sondeo de propulsante sólido. Este pro- 
yecto, del que se han construido pocas 
unidades prototipo, ha sido ensayado en 
vuelo con resultados excelentes y se ha 
continuado con un proyecto más ambicio- 
so, el cohéte INTA-300, que se ensayará 
en vuelo a finales de 1973, para este pro- 
yecto se han adquirido las instalaciones 
necesarias para la fabricación de propulsan- 
tes sólidos, lo que representa un avance 
considerable en la capacidad tecnológica 
espacial del país. | 

A continuación se exponen las caracte- 
rísticas y actuaciones. de ambos cohetes. 


Cohete INTA — 255. 
Características: 


Peso total: 306 Kg. 

Diámetro: 264 mm. 

Longitud total: 5.100 mm. 
Motor de crucero. 

Empuje: 2.200 Kg. durante 17 seg. 
Motor de despegue. 

Empuje: 8.500 Kg. durante 0,25 seg. - 


Actuaciones para angulo de lanzamiento 


de 85". | 
Peso de la carga útil: 16 Kg. 
Apogeo: 150 Km. 
Cohete INTA-300. 


Características. 


Longitud total: 7.272 mm. 

Diámetro del motor: '260 mm. 
Envergadura de empenaje: 1.080 mm. 
Volumen de la carga útil: 40 dm?, 


Actuaciones para angulo de lanzamiento 
de 85”. 
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Peso de la carga útil: 44 Kg. 

Apogeo: 327 Km.: 

Alcance: 147 Km.:: 

Número de Mach máximo: 8. 

Velocidad de salida de rampa: 69 m/s. 
Aceleración axial máxima: 29 g. 
Velocidad de rotación máxima: 10 rps. 
Sensibilidad en alcance: 29,5 Km/”. 
Efecto del viento: 0,46” /m/s, 


2.5.—Satélite. 

El satélite es el ¡medio ideal para la 
investigación espacial sobre 200 Km. de 
altitud ya que permite la observación sis- 
temática de zonas del espacio durante un 
tiempo que puede medirse en meses o 
años. Aunque los primeros satélites han 
sido realizados con fines científicos se ha- 
ce notar que han permitido el vuelo espa- 
cial tripulado (Mercury, Gemini y Apollo 
en EE.UU.) y han constituido la base de 
la exploración- humana de la Luna (Apo- 
llo) y, lo que constituye un acontecimien- 
to de impacto considerable para el progre- 
so espacial, han permitido las aplicaciones 
de explotación económica de medios espa- 
ciales. : 


No se trata de describir aquí los diver- 
sos tipos de satélites, su potencial de 
investigación y aplicaciones y los resulta- 
dos obtenidos en los aspectos científico, 
técnico y de explotación lo que se reque- 
riría una gran extensión. Sin embargo se 
hace notar que España no ha querido que- 
dar al margen del desarrollo de este tipo 
de medio, principalmente por la tecnolo- 
gía avanzada requerida, lo que indudable- 
mente habría de tener como repercusión 
un avance tecnológico en la nación. 

Dadas las dificultades de un desarrollo 
de este tipo, principalmente por su coste 
elevado, la CONIE ha incluido en su pri- 
mer programa el desarrollo de un satélite 
modesto, de dimensiones reducidas que 
puede ser inyectado en órbita simultánea- 
mente con otro satélite mayor y que en 
consecuencia no requiere el empleo exclu- 
sivo de un vehículo inyector (piggy back). 
El satélite, INTASAT, ha sido desarrollado 
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por el INTA y la industria nacional y su 
lanzamiento está previsto durante 1974 
con un vehículo Delta de la NASA. 


Los objetivos del programa INTASAT 
son dobles. Desde el punto de vista cientí- 
fico se trata de realizar una investigación 
de interés, no sólo para España sino para 
la comunidad científica internacional. Des- 
de el punto de vista técnico se trata de 
mejorar la capacidad de la: industria espa- 
nola para el diseño y fabricación de mate- 
rial aeroespacial. 


Para cumplir estos objetivos en primer 
lugar se desarrolla una baliza ¡onosférica 
con su equipo asociado y el equipo de 
verificación en tierra y en segundo lugar 
se desarrolla un conjunto de subsistemas y 
un satélite básico así como el equipo de 
tierra correspondiente. 


El satélite básico es una plataforma eco- 
nómica para realizar experiencias científi- 
cas en el espacio, diseñado para su inyec- 
ción como una carga útil secundaria 
(piggy-back), lo que facilita las posibilida- 
des de inyección. Esta plataforma com- 
prende los siguientes subsistemas: estruc- 
tura, alimentación, manejo de datos, tele- 
medida, control de actitud y pirotécnico. 


En esta plataforma se pueden instalar 
experiencias con un peso hasta 3 Kg. La 
potencia disponible para la experiencia va- 
ría entre 2 y 10 watts dependiendo esen- 
cialmente de la órbita. Se pueden aceptar 
picos de potencia debido a la alta capaci- 
dad de la batería utilizada. 


La capacidad de la plataforma básica se 
puede ampliar empleando los subsistemas 
opcionales siguientes: 

— Otros tipos de control de actitud, por 
ejemplo estabilización por gradiente de 
gravedad. 

— Restitución de actitud con precisión 
hasta + 2”. 

—Manejo de 
aumentada. 

— Almacenamiento de datos a bordo. 

— Telemando o programación a bordo. 


datos con capacidad 
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A continuación se exponen los datos 
esenciales relativos a este satélite. 


Características básicas de 
INTASAT 1. 


Satelite. 


Peso: 24,5 Kg. 

Configuración: Prisma recto dodecago- 
nal. 

445 mm. entre caras laterales. 

450 mm. altura. 

Antenas: 4 antenas 
550 mm de longitud. 

2 antenas de la baliza de 1.800 mm. de 
longitud. 


de telemedida de 


Subsistema de alimentación. 


Alimentación: 1,320 células solares mon- 
tadas en los paneles laterales que cargan 
una batería de 12 células de NiCd. 

Voltaje: 16 Voltios. 

Potencia media requerida: 2.770 m w. 


Experiencia. 


Baliza ionosférica que transmite simultá- 
neamente señales polarizadas a 40 y 41 
Mhz, potencia radiada 1 watt. 


Control de actitud. 

Tipo: Pasivo magnético. Un imán y cua- 
tro barras de amortiguación. 

Precisión: + 10” del vector campo geo- 
magnético 10 días después de la inyec- 
ción. 

Telemedtda. 


Frecuencia: 136,71 Mhz. 


Modulación: PCM-PSK-PM. 

Canales: 27 analógicos, 8 digitales (ON- 
OFF), 2-8 bits paralelo. 

Potencia R.F.: 100 m w. 
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Estaciones de tierra. 


Seguimiento: STADAN operando a 136 
Mhz. 


Datos: STADAN operando a 136 Mhz. 
Capacidad de demodulación PCM-PSK-PM, 


Baliza: Operada por el experimentador 
principal + participación internacional. 


Plan de lanzamiento. 


Estación de lanzamiento: PMR. 


Vehículo inyector: Delta (carga útil se- 
cundaria). 


Orbita: Circular (e < 0,018). Inclinación 
100, Altitud 1.000 Km. Cruce del Ecua- 
dor: 12 hr. 

Vida activa: 2 años nominal. 


2.6.—Sonda espacial. 


Se agrupan en esta designación las naves 
espaciales que se alejan a grandes distan- 
cias de la Tierra lunar y planetaria utiliza- 
das para la exploración de la Luna, de los 
planetas y del espacio profundo. 

Este tipo de misiones está excluido del 
programa: nacional debido a los medios 
considerables que requieren. Ello no impi- 
de, sin embargo una participación cientifi- 
ca nacional, de hecho la CONIE ha patro- 
cinado un programa de análisis de mues- 
tras lunares por activación neutrónica, rea- 
lizado por la Junta de Energía Nuclear, 
utilizando muestras de polvo y roca proce- 
dente de las misiones Apollo XI y XII. 


Por último se destaca la activa participa- 
ción española en el soporte de tierra de 
estas misiones, así como en las de explora- 
ción humana de la Luna y en general al 
programa de satélites de NASA y CNES 
mediante la operación de las estaciones es- 
paciales instaladas en territorio español, en 
Robledo de Chavela, Cebreros, Fresnedi- 
llas-Navalagamella, Las Palmas y Maspa- 
lomas. 
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EL PAPEL DE LAS FUERZAS AEREAS EN EL 


CUARTO CONFLICTO ARABE - 


ISRAELI 


Por el Coronel (Atre) L. CINQUIN 
(De “Forces Armées Frangaises) 


El cuarto conflicto drabe-israelí se presenta como. la 
primera confrontación entre ejércitos que utilizan de 


forma 
recientes. 


masiva 


los armamentos convencionales más 


Su estudio es pues particularmente para conocer cudles 
han sido las comsecuencias de la aparición de estos 
armamentos en el desarrollo de las operaciones y en el 


papel de las diferentes armas, 


aérea. 


Fuerzas en presencia y concepto 
de empleo 


En el plano cuantitativo, la relación 
entre las fuerzas en presencia muestra una 
superioridad muy grande los países árabes. 

Frente a una fuerza israelí de unos 
500 aviones, los países árabes alínean 
aproximadamente un millar de aviones 
(600 en el frente egipcio y 400 en el 
siri0). 

Esta superioridad se hace aplastante en 
el campo de los medios de defensa anti- 
áerea: 

— 1200 rampas de SA-2, SA-3, SA-6 y 

1200 rampas de SA-7. 

— 3200 cañones (57, 37 y 23 mm) para 
los países árabes. 


especialmente del arma 


— 90 rampas “Hawk” 
— 900 cañones (20, 30 y 40 mm) para 
Israel. 


La diferencia entre los medios de los 
beligerantes refleja la diferencia entre su 
concepto respectivo de empleo de a fuer- 
zas aéreas. 


Mientras que Israel contaba con destruir 
la aviación de los países árabes al iniciarse 
las Operaciones como hizo en 1967, el 
Mando árabe, consciente de la superiori- 
dad de la aviación israelí en el plano 
cualitativo, esperaba, gracias a los misiles 
tierra-aire, inflingir en un primer momen- 
to, unas pérdidas tan elevadas a Israel que 
permitiesen a su propia aviación, en un 
segundo momento, adquirir la superiori- 
dad aérea en la zona de combate. 
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La protección de los aviones bajo refu- 
gios de hormigón defendidos por misiles 
tierra-aire, debía garantizar la superviven- 
cia de los mismos durante la primera fase 
de las operaciones. 


Desarrollo de las operaciones 


Sorprendido por el ataque de las fuer- 
zas árabes, Israel tuvo que emplear al 
principio sus fuerzas aéreas para frenar el 
empuje de los blindados sirios a través del 
Golán. Como consecuencia de las dificul- 
tades experimentadas por el Mando israe- 
lí para movilizar rápidamente las fuerzas 
terrestres, únicamente la aviación estaba 
en condiciones de reaccionar en los plazos 
y al nivel de potencia exigidos. Después, 
ante los estragos causados entre los blinda- 
dos israelies por las armas anticarro em- 
pleadas masivamente por las fuerzas sirias, 
la aviación israelí tuvo que participar in- 
tensamente en la reconquista del territorio 


perdido. 


Durante esta fase de operaciones, la 
aviación de Israel tropezó con un potente 
sistema defensivo compuesto por misiles 
tierra-aire y cañones antiaéreos. 


Equipados con sistemas de contramedi- 
das electrónicas adaptadas únicamente a la 
amenaza que constituían los misiles SA-2 y 
SA-3, las fuerzas aéreas israelíes demos- 
traron ser muy vulnerables a los misiles 
SA-6, SA-7 y a los cañones de 23, 37 y 
57 mm. En el curso de la primera semana 
de operaciones, fueron derribados por €s- 
tas armas alrededor de 80 aviones, de los 


cuales unos treinta “Skyhawk” y 
“Phantom” durante la tarde del 6 de 
octubre. 


Para reducir la eficacia de este sistema 
defensivo, Israel se vió obligado a atacar 
directamente las baterías de misiles SA-6. 
Al precio de unas pérdidas muy severas 
(unos treinta aviones) consiguieron reco- 
brar provisionalmente su libertad de ac- 
ción sobre las zonas de combate. Las 
baterías de misiles destruidas fueron rápi- 
damente reemplazas y, tras una tregua de 
una decena de horas, las pérdidas israelies 
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Misil SAM-2 en su camión portador. 


volvieron de nuevo a crecer, aunque este 
plazo de tiempo había permitido llevar los 
combates al territorio sirio. 


En el mismo tiempo, la aviación israelí 
había destruido en combates aéreos más 
de 70 aviones enemigos, de los cuales 27 
Mig en una sola jornada. 


La repetición de una operación seme- 
jante en el frente egipcio hubiera origina— 
do unas pérdidas dificilmente soportables 
para las fuerzas aéreas de Israel. Por ello, 
sin subestimar el interés que presentaba en 
el plano político, se puede afirmar que la 
razón militar principal de la penetración 
israelí en la orilla oeste del Canal de Suez 
fue la destrucción de las baterías de misi- 
les tierra-aire egipcias. El logro de esta 
operación permitió rechazar el dispositivo 
avanzado de los emplazamientos de misiles 
tierra- aire y volver a dar a las fuerzas aéreas 
israelíes su libertad de maniobra sobre la 
zona. de los combates. Esto era tanto más 
necesario cuanto que la importancia de las 
pérdidas sufridas por sus fuerzas blindadas 
desde el 6 de octubre conducía al Mando 








Misil SAM-3 
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israelí alcanzado por el 


“Mirage” 
tiro egipcio. 


israelí a reducir al nivel mínimo indispen- 
sable la entrada en combate de sus carros 
y a utilizar en la mayor medida posible el 
apoyo aéreo cercano. La aviación egipcia 
que, con .excepción de las misiones de 
apoyo al paso del Canal de Suez de las 
fuerzas árabes, había permanecido prácti- 
camente en tierra, intervino para tratar de 
reducir la bolsa israelí. Las violentas ba- 
tallas aéreas que se produjeron se saldaron 
con la destrucción de unos 200 aviones 
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Misiles SAM- 6 
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egipcios frente a unas pérdidas poco im- 
portantes del lado israelí. 


Por el contrario, la aviación de Israel 
fue incapaz de renovar los ataques desvas- 
tadores en los aeródromos del enemigo 
que, en 1967, le habían permitido destruir 
en unas horas la aviación de los países 
árabes. Los escasos ataques de este tipo 
que se produjeron no obtuvieron más que 
resultados mediocres dada la eficacia de la 
parada adversaria constituida en torno a 
los hangares de hormigón ya mencionados. 


En fin, la aviación israelí, atacando a la 
infraestructura económica de sus adversa- 
rios, obtuvo resultados particularmente 
significativos en Siria: destrucción de la 
única refinería de petróleo, de la mitad de 
la capacidad de almacenaje de carburante, 
de las capacidades portuarias, centrales 
eléctricas y estaciones de radio. 


En total, las pérdidas de los países 
árabes fueron aproximadamente de 400 
aviones, de ellos 360 en combates aéreos, 
y de unos treinta helicópteros, de una 
flota de un millar de aviones y de 80 
helicópteros. Las cifras israelies se calculan 
aproximadamente en 115 aviones de com- 
bate de una fuerza del orden de 500. 


Los resultados 


Frente a unos ejércitos superiormente 
dotados con medios de combate modernos 
y operando en dos frentes distintos, las 
fuerzas aéreas israelíes lograron pues, cier- 
to que con severas pérdidas, adquirir la! 
superioridad aérea e intervenir de torma 
decisiva en la lucha contra los blindados 
adversarios, 

Con estas acciones, la aviación de Israel 
ha desempeñado un papel fundamental en 
el desarrollo de las operaciones de este 
cuarto conflicto. 

Después de haber salvado verosimilmente 
a Israel del desastre en el curso de los 
primeros días del conflicto, la aviación de 
asalto, ante la vulnerabilidad de los blinda- 
dos a las armas anticarro utilizadas por los 
árabes, tomó una parte preponderante en 
el contrataque destinado a rechazar las 
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fuerzas enemigas más allá de las fronteras 
de 1967. 


La adquisición de la superioridad aérea 
fue la condición indispensable para el éxi- 
to de las maniobras terrestres. Permitió al 
Mando israelí desplegar y maniobrar sus 
tropas al abrigo de la amenaza de las 
aviaciones árabes (solo cinco incursiones 
adversarias lograron franquear las líneas 
israelies) garantizando al mismo tiempo la 
libertad de acción de la aviación de asalto. 
Además, obligó al Mando egipcio a re- 
considerar la maniobra que había ini- 
cialmente imaginado. 


Egipto había esperado que los misiles 
tierra-aire infligirían unas pérdidas tan ele- 
vadas a los israelies que su aviación podría 
actuar con una relativa impunidad para 
apoyar la ofensiva de los blindados hacia 
los desfiladeros del Sinai. No habiéndose 
realizado estas esperanzas, los proyectos 
ofensivos fueron abandonados y el Ejérci- 
to egipcio permaneció bajo la protección 
de las baterías de misiles tierra-aire. Por 
otra parte, al asegurar el éxito de la 
maniobra de cruce del Canal, esta superio- 
ridad de Israel en el aire tuvo una influen- 
cia decisiva en la evolución del conflicto. 


Por último, el reconocimiento aéreo 
permitió al Mando israelí estar informado 
en los plazos más reducidos, de la evolu- 
ción de la situación en las zonas de com- 
bate y en las retaguardias y tomar con 
tiempo necesario las decisiones adecuadas. 


Por el contrario, a pesar de la agresivi- 
dad de que dió muestras en este conflicto, 
la aviación de los países árabes no pudo 
desempeñar un papel significativo en el 
desarrollo de las operaciones, no habiendo 
tenido los misiles tierra-aire la eficacia 
supuesta. 


Primeras enseñanzas 


Pueden sacarse de este conflicto un 
cierto número de enseñanzas. Aunque los 
aspectos especificos de la contienda unl- 
dos a los naturales del teatro de operacio- 
nes y a los niveles respectivos de los 
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adversarios, mueven a no extender su cam- 
po de aplicación a todos los conflictos 
eventuales en los que se empleen los arma- 
mentos convencionales modernos, no por 
eso deja de ser cierto que su estudio 
presenta el mayor interés. 


Ante todo, por encima de una zona 
bien delimitada, pudo obtenerse una pro- 
tección eficaz por las armas de defensa 
antiaérea empleadas con gran densidad. 


El sistema utilizado por los Ejércitos de 
los países árabes comprendía un conjunto 
to de materiales cuyas zonas de acción 
permitían asegurar una protección que se 
extendía desde el suelo hasta 20.000 me- 
tros (cañones de 23, 37 y 57 mm, SA-7, 
SA-6 para la protección de las fuerzas en 
combate contra los ataques a baja y media 
altitudes, SA-3 para la protección de los 
objetivos de punta contra los ataques a 
media y baja altitudes y SA-2 contra los 
ataques a media y alta cota de objetivos 
extendidos). 


Aunque el número de aviones israelies 
derribados es evidentemente elevado 
(115), es imposible, sin embargo, calcular 
la eficacia de este sistema ya que no ha 
llegado ningún informe sobre el -número 
de misiles disparados, que, según los ob- 
servadores, fue considerable. Es interesan- 
te además señalar que, en el conjunto de 
las operaciones, el índice de pérdidas 1s- 
raelíes es de un avión por cada cien salidas 
mientras que en la guerra de 1967 fue de 
cuatro. Puede hacerse, por el contrario, 


una apreciación cualitativa sobre cada uno 
de los misiles SA-7 y SA-3; fueron poco 
eficaces después de dotar a los aviones 
israelies de aparatos de contramedidas elec- 
trónicas adaptados a la amenaza que re- 
presentan. Los SA-7 agrupados en baterías 
de cuatro a ocho misiles transportadas en 
vehículos, parecieron mucho más peligro- 
sos que lo que fueron en realidad. Cente- 
nares de SA-7 fueron lanzados en los dos 
frentes; dañaron muchos aviones pero des- 
truyeron pocos. Aparentemente, la carga 
militar de este misil es demasiado pequeña 
frente a: la resistencia estructural de un 
avión de combate moderno. Gracias a su 
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trayectoria de salida muy baja, obligaron, 
en efecto, a los pilotos que atacaban las 
baterías a lanzarse sobre los cañones de 
23 mm que demostraron ser muy mortife- 
ros (alrededor de 45 aviones derribados). 


Es, por lo tanto, el efecto del conjunto 
del sistema el que debe ser valorado más 
que la capacidad de cada una de las armas 
que lo componen. 

Por otra parte, si bien este sistema 
parece bien adaptado para la protección 
de un ejército en posición defensiva, su 
amplitud, la importancia considerable de 
la logística a la que está asociado, así 
como las dificultades ligadas a la organiza- 
ción y a la protección de las corrientes de 
abastecimiento, penalizan su movilidad. 
En estas condiciones parece dudoso que 
pueda acompañar y asegurar la protección 
de las fuerzas blindadas durante sus ofen- 
SIVas. 


Por último, sú empleo concurrente con 
la aviación de combate plantea problemas 
de coordinación difíciles de resolver (unos 
cuarenta aviones propios derribados por 
los árabes). 

Es, sin embargo, cierto que la: verdadera 
protección de los aviones contra los peli- 
gros que ese sistema representa, debe con- 
sistir en equiparlos con dispositivos de 
contramedidas electrónicas capaces de em- 
brollar o engañar los misiles tierra-aire. 


Las armas nuevas aire-tierra han acre- 
centado considerablemente la eficacia de 
la aviación de asalto. 


Los misiles de origen americano “Ho- 
bos”, “Rockeye” y “Maverick” de los que 
los israelíes disponían la última semana 
para armar los “Skyhawk” demostraron 
ser de una eficacia considerable ya que 
están acreditados con un índice de logros 
del 95%. Al permitir a un solo avión 
realizar las destrucciones que antes reque- 
rían varios aviones, estos misiles han 
aumentado la capacidad de destrucción de 
la flota de “Skyhawk” en proporciones 
muy elevadas. Sin embargo, su alcance 
insuficiente obligó a menudo a los aviones 
atacantes a penetrar en la zona de acción 
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de las baterías de misiles adversarias. Si las 
fuerzas israelies hubieran estado en pose- 
sión de estas armas desde el 6 de octubre, 
la lucha contra los medios de defensa 
antiáerea del campo de batalla (SA-6 y 
cañones) hubiera sido considerablemente 
facilitada. 


El desarrollo de estas armas proporcio- 
nándoles un alcance mayor parece ser 
pues una solución muy interesante para el 
ataque a tierra de objetivos defendidos. 


La protección bajo refugios de hormi- 


gón defendidos por misiles tierra-aire' de 


las aviaciones árabes, especialmente la 
egipcia, obligaron a la Aviación israelí a 
conquistar la superioridad aérea por medio 
de combates aéreos. 

Frente a los Mig 21 y a los “Hunter”, 
esta tarea fue encomendada a los “Mira- 
ge” reforzados, según las necesidades, con 
los “Phantom”. Principalmente utilizaron 
los misiles “Sidewinder” y “Shaffin”.. Si 
bien es cierto que el grado de entre- 
namiento superior de los pilotos israelíes, 
ha supuesto mucho en los resultados obte- 
nidos (360 aviones derribados), estos des- 
cansan igualmente en la existencia en 
número suficiente de un avión de superio- 
ridad aérea especialmente armado con mi- 
siles aire-aire, capaz de medirse con los 
aviones enemigos encargados de asegurar 
la cobertura de la zona de los combates. 
Además los israelíes han dispuesto de me- 
dios de guiado efectivos que parece ser 
han faltado a los árabes. 


Pero los éxitos de Israel se deben tam- 
bién a otros factores. 


La organización del sistema de mando y 
control les permitió obtener un rendimiento 
máximo de las fuerzas aéreas. 


Gracias a una organización muy elabo- 
rada de la información, donde la aviación 
de reconocimiento ha desempeñado el pa- 
pel más importante, el Mando israelí pudo 
tener una visión precisa e inmediata de la 
evolución de la situación militar en los 
dos frentes y emplear sus fuerzas en con- 
secuencia. La falta de coordinación de las 
acciones de los países árabes, salvo duran- 
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te los primeros días, permitió a los israe- 
líes intervenir con el máximo de fuerzas 
alternativamente en el frente del Golán y 
en el del Canal de Suez. Aunque inferiores 
en la mitad al volumen total de las avia- 
ciones árabes, las fuerzas aéreas de Israel 
establecieron prácticamente la paridad en 
los momentos decisivos. 


Esta maniobra de los medios aéreos se 
hizo posible por la existencia de un pues- 
to único de mando y control de las 
fuerzas aéreas y por las transmisiones ex- 
celentes. 

Por último, otro elemento muy impor- 
tante concerniente a los dos adversarios ha 
sido la importancia capital del soporte 
logístico. El índice de pérdidas fue, efecti- 
vamente, tan considerable, alrededor de 
500 aviones y más de 2000 carros de 
combate para el conjunto de beligerantes 
en tres semanas de lucha, que los Estados 
Unidos y la Unión Soviética tuvieron que 
recurrir a los puentes aéreos para asegurar 
la reposición de materiales por haberse 
revelado demasiado lentos los transportes 
marítimos. La posibilidad de proseguir 
con las operaciones activas más allá de 
varios días, está pues ligada, en este tipo 
de conflicto, a la existencia de un respal- 
do logístico que permita abastecer las 
tropas en combate en los mejores plazos y 
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lo más cerca de las líneas. 


La primera confrontación de ejércitos 
abundantemente dotados de materiales 
convencionales modernos y operando se- 
gún conceptos inspirados más o menos en 
los que tienen adoptados tanto el Este 
como el Oeste, ha puesto en evidencia el 
papel fundamental desempañado por las 
fuerzas aéreas. 


La adquisición de la superioridad aérea 
ha seguido siendo la condición indispensa- 
ble en el éxito de las maniobras terrestres 
y ha sido una realización de la aviación de 
combate. Si bien los misiles tierra-aire 
registraron éxitos importantes en el inicio 
de las hostilidades, ha quedado establecida 
la demostración de su vulnerabilidad a los 
ataques de una aviación determinada y 
convenientemente equipada. Las armas 
nuevas aire-tierra han conferido a la avia- 
ción de asalto una capacidad de destruc- 
ción desconocida hasta ese día. 


Pero, sobre todo, la enorme cantidad de 
material consumido en dieciocho días de 
lucha, muestra la evidencia de que las 
potencias medias como Francia, no po- 
drían conducir operaciones de este estilo 
más allá de unos pocos días y que su 
defensa no puede descansar en otra estra- 
tegia que la de disuasión nuclear. 
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CIENTO CINCUENTA Y CUATRO FICHAS PARA 
DIPLOMADOS TECNICOS DE AVIACION CIVIL 


Este repertorio bibliográfico quiere ser 
útil a cuantos desempeñen puestos en la 
Administración Pública Aeronáutica y en 
las Empresas Aéreas, y muy especialmente 
a los Diplomados de los Cursos del Centro 
de Estudios del Instituto Iberoamericano 
de Derecho Aeronáutico y del Espacio, 
que vienen desarrollándose hace ya tres 
años. 

Para ellos fue preparado, persiguiendo 
un fin práctico, al objeto de que una vez 
terminados sus estudios, puedan disponer 
de una guía a donde acudir a ampliar o 
recordar, simplemente, las materias que 
allí se trataron. 

La base de este índice está en el Apén- 
dice 111 de mi Ensayo “Un programa para 
la institucionalización de los técnicos de 
Aviación Civil”, que escribí al término del 
Primer Curso, y cuya relación ensancho 
hoy nuevamente hasta reunir estas refe- 
rencias de muy diverso carácter, aunque 
sigo pensando que “no están todos los 
que son”, si bien son “todos los que 
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están”, ya que se refiere directa o tangen- 
cialmente a Disciplinas del programa, con 
exclusión de todo aquello que no figura 
en el mismo, como puede ser, por 
ejemplo, la Aviación Militar. 


Según dije en el citado Apéndice, he 
procurado reseñar cuantos instrumentos 
de trabajo son de fácil adquisición: libros, 
folletos, ponencias, comunicaciones y con- 
ferencias, siempre que estas últimas hayan 
sido ciclostiladas en la totalidad de su 
texto; por ello no cito los simples guiones 
que sirvieron de base para seguir una 
exposición oral, pero que ahora carecerían 
ya de valor táctico. 


Se observará que muchos de los autores 
citados tienen publicadas otras obras que 
no figuran aquí, sencillamente porque 
éstas no se refieren a las materias del 
Curso. 

Para su fácil e inmediata consulta, he 
seguido el orden alfabético por el primer 
apellido de su autor: 
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LA LEGION CONDOR, Por Peter 
Elstob, Un volumen de 160 pa- 
ginas de 14 x 21 cm, Editorial 
San Martín, Puerta del Sol 6, 
Madrid 14. En castellano. 


S Esta obra constituye el libro 
n. 12 de la sección Armas de la 
Historia del Siglo de la Violencia. 
Presenta la actuación de la Legión 
Condor en nuestra Cruzada. A pe- 
sar de estar escrita por un piloto 
del bando contrario, se puede de- 
cir que es completamente impar- 
cial, como debe de ser una obra 
histórica. Las fotografías están 
bien elegidas y su reproducción 
excelente. Se presenta el plantea- 
miento del conflicto que dió lugar 
a nuestra Cruzada. Se ofrece un 
episodio de la Historia Militar, y 
como ya digimos en este aspecto 
esta obra es irreprochable. 


Todos conocemos la gran 
actuación de la Legión Condor, 
que se distinguió por su lealtad, 
disciplina y valor, Naturalmente su 
actuación no fué del agrado de 
todos e incluso, como es corriente, 
se le achacaron acciones reproba- 
bles. Desde luego es muy dificil 
distinguir en la guerra cuales son 
las actuaciones admisibles y cuales 
las reprobables. Generalmente éstas 
últimas se atribuyen a los venct- 
dos. El caso de la Legión Condor 
es un poco diferente, ya que, a 
pesar de haber actuado en el 
campo vencedor, pertenecía a una 
nación a la que después de su 
aniquilamiento se le imputaron las 
mayores atrocidades de la Historia. 
De todas formas el autor de la 


LIBROS 


obra que reseñamos no hace 
mucho hincapié en estas cuestio- 
nes, y es precisamente por su afán 
de imparcialidad. Esto tiene su 
mérito tratándose, como hemos 
dicho de un combatiente del ban- 
do contrario a nosotros. 


La obra empieza con unas con- 
sideraciones sobre el nacimiento de 
la Luftwaffe tan ligado al adveni- 
miento del Nacional Socialismo en 
Alemania. A continuación presenta 
la situación político social de 
España en 1936, y su explosión 
violenta en Julio. Nos narra los 
primeros momentos de la lucha, 


* cuando unos y otros creían que 


iba a ser breve. Con la prolonga- 
ción del conflicto vino una toma 
de posiciones universal de acuerdo 
con las diferentes ideologías. Al 
principio esto se tradujo en la 
llegada a España de luchadores que 
el autor de la obra califica de 
aficionados. ' Luego, más tarde 
vinieron los profesionales. Esto 
naturalmente produjo un endureci- 
miento de la Guerra. Carácter que 
se mantuvo hasta el final. En fin, 
es una Obra amena y que recomen- 
damos al que en poco tiempo 


“quiera ilustrarse sobre la actuación 


de la Aviación Alemana en nuestra 
Patria. 


LOS TRANSISTORES AL AL- 
CANCE DE TODOS. Texto 
programado. Compañía de 
Servicio de RCA. Un volumen 
de 317 páginas de 15 x 21 cm, 
Editorial Paraninfo. Maga- 
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llanes 21. Madrid 15. En Cas- 
tellano. 


Esta obra, traducida por Daniel 
Santano y León, constituye un 
curso proyectado para enseñar los 
fundamentos de los transistores. 
Primero da la física de los semi- 
conductores y sigue por los más 
sencillos de los «circuitos de con- 
mutación. Para ello se emplea una 
técnica didáctica revolucionaria, en la 
que no hace falta introducir: la 
enseñanza programada. 


Indice: Introducción a la ense- 
ñanza programada. Materiales semi- 
conductores. Amplificadores. 
Métodos de polarización. Efectos 
de la temperatura. Diodos de 
Zener. Conmutación Electrónica con 
transistores. 


LA ELECTRICIDAD DEL AUTO- 
MOVIL, por J. Manuel Alónso 
Pérez. Un volumen de 352 
páginas de 15x 21 cm. Edito- 
rial Paraninfo. Magallanes 21. 
Madrid 15. En castellano, 


Esta obra trata de enseñar al 
lector el funcionamiento y com- 
probaciones de cada uno de los 
circuitos que componen la instala- 
ción eléctrica de un automóvil y 
está dirigido a los profesionales y 
a los alumnos de las Escuelas de 
Formación Profesional. Está divi- 
dida en 28 Capítulos. Los 
primeros dan unas nociones de 
Electricidad. Luego se describen 
los circuitos y aparatos eléctricos 
que llevan incorporados los 
coches. Se detallan los elementos 
eléctricos del automóvil. 
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1974.— Portada.— Panorama ac- 
tual de la Liga Arabe.— Francia y 
Africa. Del Imperio a la Unión. 
De la Comunidad 
ción VI.— España y el Islam, La 
antigua Ronda, ; 
gran ciudad muslime en la España 
medieval.— Datos históricos del 
siglo XIX, Cónsules en Marrue- 
cos.— Vida  hispanoafricana.: 
Península: Don Eduardo Blanco 
Rodriguez, director general de 
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Africa.— Libia hace de caballero 
andante en el problema petrole- 
ro.— Noticiario.— Publicaciones.— 
Legislación.— 


AFRICA.— Núm. 390.— Junio 
19'74.— Portada.— El fín de una ra- 
za: Los Massai de Kenia y de Tan- 
zania.— Un embajador marroquí: 
Muhámmad Ben Utmán.— Entre 
los Sombas del Dahomey.— Un 
conocedor del problema africano 
(yIl) Vida Hispanoafricana: Penin- 
sula.— Franco presidió, con don 
Juan Carlos el XXXV desfile de 
la Victoria.— El rey Hussein de 
Jordania visita España.— X Ani- 
versario del Colegio Mayor Uni- 
versitario “Nuestra Señora de 
Africa”.— Plazas de Soberanía.— 
Crónica de Ceuta.— Crónica de 
Melilia.— Sahara: Visita del Subse- 
cretario de la Presidencia del 
Gobierno, señor Romay, y del 
director general de Promoción de 
Sahara, señor Blanco Rodriguez.— 


a la Opera- . 


que llegó a ser . 


El General de División 
D. Federico Gómez Salazar y 
Nieto, nuevo gobernador general 
de Sahara.— Información africana: 
Senegal: Senghor advierte a Fran- 
cia y desira a Rusia.— Aviones y 
misiles rusos para Libia.- Marrue- 
cos reorganización del Gobierno.— 
Mundo Islámico: Anuar El Sadat, 
en el eje de una “paz fecunda”. — 
El camino hacia la conferencia de 
Ginebra.— El nuevo destino de la 
resistencia palestina.— Noticiario 
económico.— La ayuda financiera 
a los países africanos.— Noticia- 
rio.— Publicaciones.—  Legis- 
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abierta al Almirante Fernández de 
Bobadilla.— ¿Hay un  poltrona 
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Centro de Investigación y Capaci- 
tación de Enseñanza Naval 
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la Feria Internacional del juguete 
de Valencia.— Freno de  para- 


-caidas.— ¿No se olvida nada? .— 


Semimaqueta acrobática de vuelo 
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